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The seat is provided with pyrolytic servos 
mounted inside the seat structure to operate 
several safety systems in a crash, including belt 
tensioning and seat stabilisation. The pyrolytic 
power unit comprises a multiple charge unit 
which is mounted inside the seat frame. Each 
gas generator drives a separate safety feature 
including; seat position stabilisation, lifting of front 
edge of seat, increasing safety belt tension, 
adjusting headrest etc. The separate systems are 
activated by a crash sensing control and secure 
the seat and occupant in a crash. The gas 
generators can be operated in parallel or in 
stages. They are mounted inside a modular unit 
fitted into the seat structure. The unit can be 
made from an extrusion and operates on the 
mechanical safety features. 
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Die f olgendon Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Kraftfahrzeugsitz 

® Kraftfahrzeugsitz mit einem Sitzteil, einer Lehne, einer 
an der Lehne angeordneten Kopfstutze und einem zentral 
angeordneten Kraftspeicher, der im Crashfall aktivierbar 
ist und eine oder mehrere Antriebseinrichtungen betatigt, 
wobei die Antriebseinrichtungen eine oder mehrere der 
folgenden Sicherheitsfunktionen ausfuhren: 

- Verstellen der Neigung des Sitzteils durch Anheben der 
Vorderkante des Sitzteils; 

- Betatigen einer Polsterstutze im Bereich der vorderen 
Halfte des Sitzteils; 

- Straffen eines Sicherheitsgurtes; 

- Abstutzen der Lehne am Sitzrahmen (Sitzunterkonstruk- 
tion) des Sitzteils 
und 

- Verstellen der Kopfstutze in eine Schutz- bzw. Sicher- 
heitsposition. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugsitz mit einem 
Sitzteil, einer Lehne, einer an der Lehne verstellbar ange- 
ordneten Kopfstutze und einer am Fahrzeugaufbau ver- 5 
schiebbar gelagerten Oberschiene, an welcherdas Sitzteil in 
seiner Neigung und/oder Hohe verstellbar abgestiitzt ist. 

Aufgabe der Erfindung ist es, die einzelnen Teile des 
Kraftfahrzeugsitzes im Crashfall in solche Positionen zu 
bringen, daB sie fiir den Fahrzeuginsassen erhohte Sicher- 10 
heitsfunktionen ausuben. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB gelost durch einen 
oder rnehrere bevorzugt pyrotechnisch ausgebildete Kraft- 
speicher, der bzw. die im Crashfall aktivierbar ist bzw. sind 
und eine oder rnehrere Antriebseinrichtungen betatigt bzw. 15 
betatigen, die eine oder rnehrere der folgenden Sicherheits- 
funktionen ausfiihren: 

- Stabilisieren, insbesondere Blockieren der Hohen- 
und/oder Neigungsverstelleinrichtung fur das Sitzteil; 20 

- Verstellen der Neigung des Sitzteils durch Anheben 
der Vorderkante des Sitzteils; 

- zusatzliche Abstiitzung des Sitzteiles an der Ober- 
schiene; 

- Betatigen einer Polsterstutze im Bereich der vorde- 25 
ren Halfte des Sitzteils; 

- Straff en eines Sicherheitsgurtes; 

- Abstiitzen der Lehne an einem Rahmen (Sitzunter- 
konstruktion) des Sitzteils und/oder der Oberschiene; 
und 30 

- Verstellen der Kopfstiltze in eine Schutz- bzw. Si- 
cherheitsposition . 

Bei der Erfindung kommt bevorzugt eine Stabilisierung 
der Hohen- und/oder Neigungsverstellung des Sitzteils des 35 
Fahrzeugsitzes zur Anwendung. Hierbei erfolgt eine Stabili- 
sierung der jeweils vorhandenen Position der Stiitzeinrich- 
tung, mit welcher das Sitzteil an den beiden in Fahrzeug- 
langsrichtung verschiebbar angeordneten Oberschienen ab- 
gestiitzt ist. Hierzu dienen in bekannter Weise vier Stiitzen 40 
(Stutzbeine), von dencn zwei Stutzbeine zu beiden Seiten 
vorne am Sitzteil und zwei zu beiden Seiten hinten am Sitz- 
teil wirksam sind. Die Stiitzbeine sind sowohl mit der Ober- 
schiene als auch mit dem Sitzteil gelenkig verbunden. Durch 
die Erfindung wird eine Stabilisierung der jeweils einge- 45 
stellten Position der Stutzbeine bei einem Unfallgeschehen 
erreicht. 

In bevorzugter Weise erfolgt eine mechanische Verriege- 
lung (Blockierung) der jeweiligen Position. Diese kann me- 
chanisch ausgelost werden, indem beim Unfallgeschehen 50 
(Crash) entstehende TYagheitskrafte bevorzugt iiber Hebel 
auf mechanische Verriegelungseinrichtungen an den jewei- 
ligen Stutzbeinen zur Auswirkung gebracht werden. Es ist 
jedoch auch moglich, die mechanischen Verriegelungsein- 
richtungen durch einen oder rnehrere ausgeloste Kraftspei- 55 
cher, deren Krafte beispielsweise iiber Bowdenzuge ubertra- 
gen werden, in die Verriegelungsposition zu bringen. In be- 
vorzugter Weise wird die mechanische Verriegelung durch 
Verkeilung und/oder Verrastverzahnung erreicht. 

Bei der Verstellung der Neigung des Sitzteils durch Anhe- 60 
ben der Vorderkante des Sitzteils wird insbesondere bei Vor- 
dersitzen im Kraftfahrzeug gewahrleistet, daB diese Sitze fiir 
den Normalbetrieb zur Erzielung eines hohen Sitzkomforts 
rnit einer relativ weichen Polstcrung ausgestattet werden 
konnen. Im Crashfall besteht die Gefahr des "Durchtau- 65 
chens" des Fahrzeuginsassen und ein Verschieben des Bek- 
kengurtbandes des angelegten Sicherheitsgurtes am Korper 
des Fahrzeuginsassen aus dem Beckenbereich nach oben in 
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den Bereich des Magens, wodurch ein erhohtes Verletzungs- 
risiko besteht. Bei der Erfindung wird ein "Durchtauchen" 
des Fahrzeuginsassen dadurch verhindert, daB die Neigung 
des Sitzteils durch Anheben der Vorderkante verstellt wird. 

Zusatzlich kann im Bereich unterhalb der Oberschenkel, 
d. h. in der vorderen Halfte des Sitzteils eine zusatzliche 
Polsterstutze nach oben bewegt werden. Diese Polsterstutze, 
welche beispielsweise in Form einer Rampe aus Blech oder 
dergleichen ausgebildet sein kann, wird dabei aus der Sit- 
zunterkonstruktion in den Bereich des Sitzteils gefahren, 
welcher unterhalb der Oberschenkel liegt. Hierdurch wird 
bewirkt, daB die relativ weiche Polsterung harter wird. Au- 
Berdem kann hierdurch der Sitzteil in seiner vorderen Halfte 
zusatzlich nach oben gekippt werden. Dadurch wird ge- 
wahrleistet, daB der Sicherheitsgurt im Bereich der Becken- 
knochen sitzen bleibt und nicht in die Magengegend ver- 
rutscht. 

Ferner konnen zusatzliche Teles kopstiitzen vorgesehen 
sein, welche an bevorzugt den beiden vorderen StiitzfuBen 
eine zusatzliche Stiitze des Sitzteils gegeniiber der Ober- 
schiene bei einem Unfallgeschehen schafTen. Es konnen 
auch an den hinteren StiitzfuBen derartige zusatzliche Tele- 
skopstiitzen vorgesehen sein. 

AuBerdem kann ein Straffen des Sicherheitsgurtes durch 
den pyrotechnischen Kraftspeicher veranlafit werden. 
Hierzu wird bevorzugt ein Zug auf einen Sicherheitsgurtver- 
schluB (SicherheitsgurtschloB) ausgeiibt. Die tJbertragung 
der Zugwirkung auf den VerschluB des Sicherheitsgurtes 
kann mittels eines Zugseiles oder anderer geeigneter Zug- 
mittei erfolgen. Ferner kann eine Endbeschlagstrafrung vor- 
gesehen sein, wobei die Endbeschlagstrafrung an der Sit- 
zwanne des Sitzteiles vorgesehen ist. 

Der pyrotechnische Kraftspeicher und die zugeordneten 
Antriebseinrichtungen konnen an der Sitzwanne oder an der 
Oberschiene untergebracht sein. 

Wenn die oben erlauterte Verstellung der Neigung des 
Sitzteils und das Straffen des Sicherheitsgurtes kombiniert 
zur Anwendung kommen, wird eine erhohte Sicherheit fur 
das Festhalten des Fahrzeuginsassen im Kraftfahrzeugsitz 
erreicht, da sich die Verhinderung des Durchtauchens und 
die sichere Abstiitzung durch den gestraSten Sicherheitsgurt 
im Beckenbereich des Kraftfahrzeuginsassen synergetisch 
erganzen. 

AuBerdem kann durch den pyrotechnischen Kraftspeicher 
eine Abstiitzung der Lehne am steifen Rahmen des Sitzteils, 
d. h. der Sitzunterkonstruktion, bewirkt werden. Da die Sit- 
zunterkonstruktion kraftschiussig iiber Oberschiene und 
Unterschiene mit dem Fahrzeugaufbau verbunden ist, wer- 
den auf die Sitzlehne einwirkende Krafte, insbesondere von 
der Heckseite des Fahrzeugs her, beispielsweise bei einem 
Heckcrash, direktin den Fahrzeugaufbau geleitet. 

Hierzu kann an der Lehne des Fahrzeugsitzes eine Stiitze 
gelenkig gelagert sein. Die Stiitze kann im Crashfall durch 
den aktivierten Kraftspeicher mit Hilfe einer zugeordneten 
Antriebseinrichtung aus einer Ruhestellung in eine Stiitzpo- 
sition gebracht werden, in welcher die Lehne gegeniiber der 
Sitzunterkonstruktion und/oder der Oberschiene abgestiitzt 
und gegebenenfalls in dieser Stellung verrastet ist. 

Ferner kann durch den pyrotechnischen Kraftspeicher 
iiber eine zugeordnete Antriebseinrichtung die Kopfstutze, 
welche am oberen Teil der Sitzlehne verstellbar vorgesehen 
ist, in eine Schutzposition gebracht werden. Im Normalbe- 
trieb dienen die Kopfstutzen in erstcr Linie dem Komfort. 
Im Falle eines Unfalls kann die Kopfstutze auch eine 
Schutzfunktion ausuben, wenn sie in eine Schutzposition 
gebracht wird, in welcher sie gegeniiber der normalen Be- 
triebsposition hoher positioniert ist und gegebenenfalls nach 
vome bewegt ist. Vor allem bei Auffahrunfallen wird hier- 
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durch vermieden, daB der Kopf des Fahrzeuginsassen eine 
Bewegung nach hinten uber die Oberkante der Kopfstutze 
ausfUhrt, wodurch eine hohe Verletzungsgefahr im Nacken- 
wirbelbereich entsteht. Durch die Nachvomeverlagerung 
der Kopfstutze und ihre hohere Positionierung wird eine 
derartige Kopfbewegung verhindert. Durch die in die 
Schutzposition gebrachte Kopfstutze wird der Kopf in sei- 
ner vorderen Position gehalten und hierdurch Verletzungen 
im Halswirbelbereich verhindert. 

Hierzu kann der Kopfstutzenkorper mit Hilfe einer He- 
belaufhangung, die insbesondere als Vierlenkerschwenkhe- 
belaufhangung ausgebildet ist, abgestiitzt sein. Die Hebel- 
aufhangung wird von der vom Kraftspeicher angetriebenen 
zugeordneten Antriebseinrichtung aus einer Normalposition 
in die gewtinschte hoher liegende Schutzposition bzw. Si- 
cherheitsposition gebracht. 

Jede der beschriebenen Sitzkomponenten kann mit Hilfe 
eines jeweils zugeordneten Kraftspeichers, insbesondere py- 
rotechnischen Kraftspeichers und jeweils zugeordneter An- 
triebseinrichtung aus ihrer normalen Betriebsstellung in die 
jeweilige Stellung gebracht werden, in der die jeweilige 
oben beschriebene Sicherheitsfunktion erzielt wird. In be- 
vorzugter Weise kommt jedoch eine einheitliche Energie- 
einheit (Kraftspeicher, welcher bevorzugt als pyrotechni- 
scher Kraftspeicher ausgebildet ist) fur alle den Sitzkompo- 
nenten zugeordneten Antriebseinrichtungen zum Einsatz. 
Diese zenlrale Energieeinheit (Kraftspeicher) beaufschlagt 
die den jeweiligen Sitzkomponenten zugeordneten An- 
triebseinrichtungen, so daB diese in ihre Sicherheitspositio- 
nen, in denen sie die Sicherheitsfunktionen ausuben, ge- 
bracht werden. Durch die zentrale Energieeinheit konnen 
Linearantriebe, welche in separaten langs verlaufenden Zy- 
linderkammern eines Zylinders als Kolbenantriebe ausge- 
bildet sind, betatigt werden. Der Zy Under und die Zylinder- 
kammem konnen aus einem AluminiumstrangpreBprofil be- 
stehen, das mit FormschluB montiert sein kann. 

Der in Form eines Zylinders ausgebildete pyrotechnische 
Kraftspeicher enthalt alle Antriebseinrichtungen in Zylin- 
derkammern sowie Kammern fur die pyrotechnischen 
Treibsatze in Form von Patronen. Die Kammern fur die 
Treibsatze ist auf der Seite bzw. in der Zylinderhalfte, in 
welcher im Zylinderquerschnitt mehrere Kammern fur die 
Antriebe insbesondere Antriebskolben vorgesehen sind, ge- 
schlossen und besitzt ein Gaskanal, der zu den jeweiligen 
Druckseiten der in den Kammern angeordneten Antriebs- 
kolben fuhrt. In dieser Zylinderkammer wird auch der Gas- 
generator bzw. Treibsatz, welcher primar geziindet wird, an- 
geordnet. Die Gasgeneratoren fur die weiteren Ziindungen 
befindet sich in der Zylinderhalfte, in welcher der Straffer- 
kolben angeordnet ist. Der Strafferkolben erstreckt sich iiber 
den gesamten Querschnitt des Arbeitszylinders und der Pa- 
tronenkanal, in welchem die Gasgeneratoren fiir die nach- 
folgenden Ziindungen angeordnet sind, ist geoffnet, so daB 
bei der Bewegung des SlrafTerkolbens durch mechanische 
insbesondere Randziindung in zeitlichcr Aufeinanderfolge 
diese Gasgeneratoren geziindet werden. Bevorzugt wirken 
der bzw. die Antriebseinrichtungen als Linearantriebe. 

Die zentrale Energieeinrichtung (Kraftspeicher) kann fer- 
ner in der Weise angeordnet sein, daB mehrere insbesondere 
zylindrisch ausgebildete Drehteile koaxial zueinander ange- 
ordnet sind und die jeweiligen Antriebseinrichtungen bil- 
den, welche von der aktivierten zentralen Energieeinrich- 
tung (Kraftspeicher) angetrieben werden. Hierzu kann die 
zentrale Energieeinrichtung, welche aus mehreren nachein- 
ander zUndbaren pyrotechnischen Gasgeneratoren bestehen 
kann, in der Achse der zylindrischen Anordnung der mehre- 
ren Drehteile angeordnet sein. Zur Erzeugung der Drehbe- 
wegungen der Drehteile konnen durch die zentrale Energie- 



einrichtung ein oder mehrere insbesondere zwei Kolben in 
entgegengesetzten Richtungen zueinander bewegt werden, 
wobei die jeweilige Kolbenbewegung in eine Drehbewe- 
gung der zugeordneten zylindrischen Drehteile umgewan- 
5 delt wird. Hierzu konnen in den zylindrischen Drehteilen 
gewendelte Fuhrungsnute bzw. gewendelte Schlitze vorge- 
sehen sein, in die die beiden linear bewegten Kolben ein- 
greifen. Die vom zentralen Energiespeicher verursachte li- 
neare Antriebsbewegung wird auf diese Weise in eine Dreh- 

10 bewegung der zylindrischen Drehteile umgewandelt. Die 
Drehbewegung der Drehteile kann auf Zugseile, welche 
wahrend der Drehbewegung aufgewickelt werden und mit 
den zugeordneten Sitzkomponenten verbunden sind, iiber- 
tragen werden. Es ist auch moglich, zu bewegende Sitzkom- 

15 ponenten starr mit einem der Drehteile zu verbinden. 

Der zentrale Kraftspeicher ist bevorzugt eine pyrotechni- 
sche Energieeinrichtung und kann aus einem oder mehreren 
pyrotechnischen Gasgeneratoren bestehen, die nacheinan- 
der zur Zundung gebracht werden. In bevorzugter Weise er- 

20 folgt die erste Zundung auf elektrischem Wege, wahrend die 
nachfolgenden Ziindungen durch die Kolbenbewegung me- 
chanisch, insbesondere durch Randzundung, ausgelost wer- 
den. Die Gasgeneratoren konnen hierzu in einer Baueinheit 
angeordnet sein, wobei die Gasgeneratoren thermoplastisch 

25 zusammen mit einer elektrischen Steckereinrichtung z. B. 
durch SpritzgieBen eingegossen sind. 

Anhand der Figuren wird anhand von Ausfuhrungsbei- 
spielcn die Erfindung noch naher erlautert. Es zeigt: 

Fig. 1 ein Ausfuhrungsbeispiel fur die Neigungsverstel- 

30 lung des Sitzteils des Kraftfahrzeugsitzes; 

Fig. 2 ein Ausfuhrungsbeispiel zur Betatigung einer Pol- 
sterstutze in Form einer Rampe in normaler Betriebsstel- 
lung; 

Fig. 3 das Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 2 in ausgefahre- 
35 ncr Stellung nach einem Crash; 

Fig. 4 ein Ausfuhrungsbeispiel fiir eine in eine Schutzpo- 
sition verstellbare Kopfstutze in normaler Betriebsstellung 
in Seitenansicht; 

Fig. 5 die in Fig. 4 gezeigte Betriebsstellung der Kopf- 
40 stiitze in Blickrichtung von der Rucks eite in Fig. 4; 

Fig. 6 die in den Fig. 4 und 5 dargestellte Kopfstutze in 
Schutzposition nach einem Crash in Seitenansicht; 

Fig. 7 die in Fig. 6 dargestellte Position der Kopfstutze in 
Blickrichtung von der Ruckseite in Fig. 6; 
45 Fig. 8 eine weitere Ausfuhrungsform einer Kopfstutze in 
Seitenansicht; 

Fig. 9 die Kopfstutze der Fig. 8 in Blickrichtung von der 
Ruckseite in Fig. 8); 

Fig. 10 ein Ausfuhrungsbeispiel fur eine an der Sitzunter- 
50 konstruktion des Sitzteiles abstiitzbaren Lehne; 

Fig. 11 ein Ausfuhrungsbeispiel fiir eine zentrale Ener- 
gieeinrichtung (Kraftspeicher) mit zugeordneten Antriebs- 
einrichtungen fiir die verschiedenen Sitzkomponenten; 

Fig. 12 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur eine zentrale 
55 Energieeinrichtung (Kraftspeicher) mit zugeordneten An- 
triebseinrichtungen; 

Fig. 12A das Ausfuhrungsbeispiel in Fig. 12 in perspekti- 
visch auseinandergezogener Darstellung; 

Fig. 12B das Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 12 perspekti- 
60 visch in Zusammenbau; 

Fig. 13 eine Querschnittdarstellung der in Fig. 12 darge- 
stellten Ausfuhrungsform; 

Fig. 14 eine weitere Querschnittdarstellung fur die in Fig. 
12 dargestellte Ausfuhrungsform; 
65 Fig. 15 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur einen Kraft- 
speicher und zugeordneter Antriebseinrichtung; 

Fig. 16 eine schnittbildliche Darstellung durch die Aus- 
fuhrungsform der Fig. 15; 
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Fig. 17 eine weitere Ausfuhrungsform fur die Antriebs- 
einrichtung; 

Fig. 18 die Anordnung des in Fig. 15 bis 17 verwendeten 
Energiespeichers; 

Fig. 19 in Seitenansicht eine teleskopierbare zusatzliche 
Stiitze an einem vorderen Stutzbein der Sitzhohen- und/oder 
Neigungsverstellung; 

Fig. 20 die in Fig. 19 dargestellte zusatzliche teleskopier- 
bare Stiitze von vorne; 

Fig. 21 schnittbildliche Darstellungen der teleskopierba- 
ren Stiitze in verschiedenen Stellungen; 

Fig. 22 in Seitenansicht die Anordnung eines Gurtstraf- 
fers und eine pyrotechnisch betatigbare Sitzstabilisierung 
fUr ein hinteres StUtzbein; 

Fig. 23 die Anordnung der Fig. 22 von der Ruckseite ge- 
sehen; 

Fig. 24 eine schnittbildliche Darstellung durch die in den 
Fig. 22 und 23 gezeigte Anordnung; 

Fig. 25 eine Draufsicht in der Sichtebene A-A auf die An- 
ordnung der Fig. 24; 

Fig. 26 ein Ausfuhrungsbeispiel zur Blockierung der H6- 
hen- und/oder Neigungsverstellungseinrichtung bei einem 
vorderen Stutzbein; 

Fig. 27 eine teilweise schnittbildliche Darstellung des in 
Fig. 26 dargestellten Ausfuhrungsbeispiels; 

Fig. 28 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur eine hoch- 
klappbare Rampe an der Vorderseite des Sitzteiles in Seiten- 
ansicht mit vorne blockierbarer Sitzhohen- und/oder Nei- 
gungsverstellungseinrichtung; 

Fig. 29 in Seitenansicht ein Ausfuhrungsbeispiel fur eine 
Blockierung der Sitzhohen- und/oder Neigungsverstellungs- 
einrichtung an einem hinteren Stutzbein; 

Fig. 30 eine teilweise schnittbildliche Darstellung durch 
das Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 29; 

Fig. 31 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur eine Blok- 
kierung eines hinteren Stiitzbeines der Sitzhohen- und/oder 
Neigungsverstelleinrichtung; 

Fig. 32 ein Blockierelement, welches bei dem in Fig. 3 1 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel zur Anwendung kommt; 

Fig. 33 ein Ausfuhrungsbeispiel, bei welchem cine zen- 
tralc Antriebseinrichtung mit Kraftspeicher (zentrale Ener- 
gieeinrichtung) an der Oberschiene befestigt ist mit Gurtan- 
bindung an die Sitzwanne und Seilumlenkung zum Gurt- 
straffen in einer Ansicht von hinten und teilsweise geschnit- 
ten; 

Fig. 34 das in Fig. 33 dargestellte Ausfuhrungsbeispiel in 
Seitenansicht; 

Fig. 35 ein Ausfuhrungsbeispiel fur eine Endbeschlags- 
straffung an der Sitzwanne; 

Fig. 36 verschiedene Ausfuhrungsformen fur eine an der 
Sitzwanne vorgesehene zentrale Energieeinheit (Kraftspei- 
cher und Antriebseinrichtungen); 

Fig. 37 eine schematische Darstellung zur Obertragung 
der von der zentralen Energieeinrichtung erzeugten Krafte 
und Bewegungen auf die verschiedenen Sitzbestandtcile; 

Fig. 38 ein Ausfuhrungsbeispiel fur eine mechanisch be- 
tatigte Blockierung beim Stabilisieren eines Stiitzbeines der 
Sitzhohen- und/oder Neigungsverstellungseinrichtung; 

Fig. 39 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur eine mecha- 
nische Stabilisierung eines Stiitzbeines der Sitzhohen- und/ 
oder Neigungsverstellungseinrichtung; 

Fig. 40 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur eine Stabili- 
sierung eines vorderen Stiitzbeines der Sitzhohen- und/oder 
Neigungsvcrstellungscinrichtung in Seitenansicht; 

Fig. 41 das Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 40 in teilsweise 
geschnittener Darstellung von der Ruckseite her gesehen; 

Fig. 42 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur eine Stabili- 
sierung eines hinteren Stiitzbeines der Sitzhohen- und/oder 



Neigungsverstellungseinrichtung in Seitenansicht; und 

Fig. 43 in teilweise geschnittener Darstellung das Aus- 
fuhrungsbeispiel der Fig. 42 in einer Ansicht von der Ruck- 
seite. 

5 In der Fig. 1 ist schematisch eine Vorrichtung zur Nei- 
gungsverstellung eines Sitzteiles des Kraftfahrzeugsitzes 
gezeigt. In der Figur ist schematisch eine Sitzunterkonstruk- 
tion 1 des Sitzteiles gezeigt. An diese Sitzunterkonstruktion 
1 ist ein Neigungsverstellungshebel angelenkt. Der Nei- 

10 gungsverstellungshebel ist, wie aus der Fig. 11 zu ersehen 
ist, mit einem zylindrischen Drehteil 6 fest verbunden. Wie 
im einzelnen anhand der Fig. 1 1 noch erlautert wird, wird 
das zylindrische Drehteil 6 im Crashfall pyrotechnisch an- 
getrieben. Dabei wird eine Feder 7, welche am zylindri- 

15 schen Drehteil 6 am linken Ende (Fig. 11) angreift, durch 
eine axiale Verschiebung des zylindrischen Drehteils 6 nach 
links zusammengedruckt und der Zahneingriff des Nei- 
gungsverstellungshebels 2 mit einer Schnecke 7 gelost. Das 
pyrotechnisch angetriebene zylindrische Drehteil kann sich 

20 dann drehen und den Neigungsverstellungshebel 2 so ver- 
schwenken, daB der mit der Sitzunterkonstruktion 1 befe- 
stigte Sitzteil an seiner vorderen Kante in die hochstmogli- 
che Position gebracht wird. Eine an den Neigungsverstel- 
lungshebel 2 angelenkte Stiitze 4 (Stutzbein) bewegt sich 

25 dabei in einer ortsfest am Fahrzeugaufbau angebrachten Ku- 
lisse 5 und wird in einer in der Fig. 1 dargestellten Stellung 
verriegelt. 

Die Stiitze 4 mit ihrer Sperrachse 8 bewegt sich im Nor- 
mal betrieb innerhalb eines waagrechten Kulissenbereiches 

30 9. Innerhalb dieses waagrechten Kulissenbereiches 9 erfolgt 
die Verstellung mit Hilfe der von einem Elektromotor 10 an- 
getriebenen Schnecke 7 im normalen Fahrbetrieb zur Ein- 
stellung einer gewiinschten Sitzneigung. 

Wenn das Sitzteil sich in der in der Fig. 1 dargestellten 

35 uber die Stiitze 4 (Stutzbein) am Fahrzeugaufbau abgestutz- 
ten und verriegetten obersten Position befindet, wird die Ge- 
fahr des Durchtauchens des Fahrzeuginsassen vennindert 
Zusatzlich hierzu kann, wie es in den Fig. 2 und 3 dargestellt 
ist, in der Sitzunterkonstruktion 1 (Sitzrahmen bzw. -schale) 

40 cine in Form einer Rampe 12 ausgebildete Polsterstutze in 
der vorderen Halftc des Sitzteils vorgesehen sein. Die 
Rampe 12 kann beispielsweise aus Blech bestehen. In der 
Fig. 2 ist die Rampe 12 in ihrer unteren Position im Sitzrah- 
men 1 dargestellt. Diese waagrechte Position nimmt die 

45 Rampe 12 im normalen Fahrbetrieb im Sitzrahmen 1 ein. 
Die Rampe 12 ist um eine Achse 23 schwenkbar an der Sit- 
zunterkonsUuktion (Sitzrahmen bzw. Sitzschale 1) gelagert 
und ist nach Art eines zweiarmigen Hebels ausgebildet. Das 
eine Ende der Rampe 12 ist in der Normalposition (Fig. 2) 

50 mittels eines Bolzens 4 am Sitzrahmen 1 verrastet. Am an- 
deren Ende besitzt die Rampe 2 einen Ausleger 13, der mit 
einem Verstellhebel 15 einer Sitzhohenverstellung verbun- 
den ist. Als Stutzbein 144 dient eine aus zwei Lenkern uber 
ein Kniegelenk mit einander verbundenen Stiitze. 

55 An der Rampe 2 ist ferner ein Ende eines Hebels 16 ange- 
lenkt. Am anderen Ende des Hebels 16 befindet sich ein 
kleiner Schwenkhebel 17, der mit einem Ende mit einem 
Bowdenzug 18 verbunden ist. Der Bowdenzug 18 ist ferner 
mit seinem einen Ende mit dem Bolzen 14 verbunden und 

60 wird am anderen Ende mit einer pyrotechnisch angetriebe- 
nen Antriebseinrichtung verbunden. Diese Antriebseinrich- 
tung wird anhand der Fig. 11 bis 14 im einzelnen noch erlau- 
tert. 

Am Hcbelcnde ist ferner ein Verrastbolzen 20 vorgese- 
65 hen, der in einem Fuhrungsschlitz 19 an der Sitzrampe 1 ge- 
flihrt ist. Der Fuhrungsschlitz 19 endet in Verrastkulissen 
21. An dem Ende, an welchem der Hebel 16 an die Rampe 
12 angelenkt ist, wirkt eine Vorspannfeder 22, welche den 
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Hebel 16 in die Verrastkulissen 21 driickt. 

Bei einem Crash wird die mit dem Bowdenzug 18 ver- 
bundene Antriebseinrichtung pyrotechnisch angetrieben, 
wie im einzelnen anhand der Fig. 12 bis 14 noch erlautert 
wird. Dabei wird der Bolzen 14 aus der Verrastung mit dem 5 
Sitzrahmen 1 gelost. Durch die auf den Bowdenzug 18 wir- 
kende Zugbewegung wird der kleine Schwenkhebel 17 ge- 
streckt und zieht iiber den Hebel 16 die Rampe 12 nach oben 
(Fig. 3). Der durch die Feder 22 vorgespannte Hebel 16 wird 
mit seinem Verrastbolzen 20 in die Verrastkulisse 21 einge- 10 
driickt und verrastet. Hierdurch wird die Rampe 12 fest an 
der Sitzunterkonstruktion (Sitzrahmen bzw. -schale) 1 stabil 
und fest abgestiitzt. 

Die Rampe 12 bildet eine Polsterstutze, durch welche im 
Bereich der Oberschenkel eine Verhartung des weichen Pol- 15 
stermaterials erfolgt. AuBerdem wird ein zusatzliches Anhe- 
ben des Sitzteiles in seinem vorderen Bereich (Nachoben- 
kippen) bewirkt. Insbesondere in Verbindung mit der an- 
hand der Fig. 1 erlauterten Neigungsverstellung des Sitzes 
crreicht man eine weitere Verminderung der Gefahr des 20 
Durchtauchens des Fahrzeuginsassen. Es wird gewahrlei- 
stet, daB der Sicherheitsgurt im Beckenbereich anliegt und 
nicht in Richtung der Magengegend am Korper des Fahr- 
zeuginsassen verrutscht. 

Insbesondere im Zusammenhang mit dem Straffen des Si- 25 
cherheitsgurtes, vor allem im Beckenbereich, welches durch 
Zuruckziehen des Gurtverschlusses (GurtschloB) mit Hilfe 
einer Antriebseinrichtung (Straffereinrichtung) erreicht 
wird, erzielt man ein sicheres Festhalten des Fahrzeuginsas- 
sen im Fahrzeugsitz wahrend eines Crash veriaufes. Wie an- 30 
hand der Fig. 1 1 bis 14 noch erlautert wird, ist an einer zen- 
tralen Antriebseinrichtung, welche einen insbesondere pyro- 
technisch ausgebildeten Kraftspeicher und mehrere An- 
triebseinrichtungen, welche den Sitzkomponenten zugeord- 
net sind, auch ein StrafFerantrieb zum Straffen des Sicher- 35 
heitsgurtes, insbesondere zum Straffen des Sicherheitsgurt- 
schlosses vorgesehen. Femer ist in den Fig. 15 bis 18 der se- 
parate StrafFerantrieb fur ein SicherheitsgurtschloB darge- 
stellt. 

In den Fig. 4 bis 7 ist ein Ausfuhrungsbeispiel einer ver- 40 
stellbaren Kopfstiitze dargestellt. Diese verstellbare Kopf- 
stiitze kann aus einer normalen Betriebsstellung (Komfort- 
stellung) in eine Schutzposition gebracht werden, in welcher 
sie, ausgehend von der jeweiligen Betriebsstellung (Kom- 
fortstellung) in eine hoher gelegene und nach vorne geneigte 45 
Position gebracht wird. Auf diese Weise wird verhindert, 
daB bei einem Unfall der Kopf nach oben bewegt und iiber 
die obere Kante der Kopfstiitze nach hinten bewegt wird. 
Hierdurch werden vor allem schwerwiegende Verletzungen 
im Halswirbelbereich verhindert. 50 

Beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist ein Kopfstut- 
zenkorper 45 an einer Aufhangung angebunden, die von vier 
Schwenkhebeln (zwei an jeder Kopfstiitzenseite) gebildet 
wird. In den Figuren ist eine Seite der Aufhangung darge- 
stellt. An jeder Seite sind zwei Schwenkhebel 24 und 25 55 
vorgesehen. Die Schwenkhebel 24 und 25 sind an einem 
Rahmen 26 gelenkig in Schwenkachsen 27 und 28 angebun- 
den. Der Rahmen 26, welcher insbesondere als Blechrah- 
men ausgebildet ist, ist fest mit stabrormigen Verankerungs- 
stUtzen 36 verbunden. Die Verankerungsstutzen sind an der 60 
nicht naher dargestellten Lehne des Fahrzeugsitzes veran- 
kert. Gegebenenfalls konnen die Verankerungsstutzen 36 te- 
lcskopierbar sein oder in der Hone vcrstcllbar in der Lehne 
gefuhrt sein. 

An den anderen Enden der Schwenkhebel 24, 25 ist der 65 
Kopfstutzenkorper 45 in Anlenkstellen 43 und 44 an den 
Schwenkhebeln 24 und 25 abgestiitzt. In den Fig. 4 und 5 ist 
die normaie Betriebsstellung (Koinfortstellung) des Kopf- 
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stutzenkorpers 45 gezeigt. In dieser Stellung ist die gelen- 
kige Aufhangung, welche durch die Schwenkhebel 24 und 
25 gebildet wird, durch eine Vorspannfeder 27 in Richtung 
auf die in der Fig. 6 dargestellte Schutzposition vorge- 
spannt. Beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist die Vor- 
spannfeder 51 als Wickelfeder, welche an der Schwenk- 
achse 27 wirksam ist, ausgebildet. 

In der in den Fig. 4 und 5 dargestellten normalen Be- 
triebsstellung (Komfortstellung) befindet sich eine Masse 
29, welche iiber einen Massehebel 30 in einer Achse 31 am 
Rahmen 26 schwenkbar gelagert ist, in ihrer Ruheposition. 
An den Massenhebel 30 ist eine Verrastungsstelle 32 vorge- 
sehen. Mit dieser Verrastungsstelle 32 befindet sich ein 
Bowdenzugende 52 eines Bowdenzuges 33 in Eingriff oder 
kann in Eingriff kommen. Am anderen Ende des Bowdenzu- 
ges 33 greift eine in den Fig. 4 bis -7 nicht naher dargestellte 
Antriebseinrichtung, insbesondere pyrotechnische Antriebs- 
einrichtung, an, welche anhand der Fig. 11 bis 14 noch na- 
her erlautert wird. 

Am Massehebel 30 ist eine weitere Verrasteinrichtung 52 
vorgesehen, welche die Schwenkhebelaufhangung 
(Schwenkhebel 24, 25) in der in den Fig. 4 und 5 gezeigten 
normalen Betriebsstellung, z. B. wie dargestellt an der An- 
lenkstelle 43, verrastet. 

Zur Absicherung der in den Fig. 6 und 7 dargestellten 
Schutzposition, bei welcher die Schwenkhebel 4 und 5 ihre 
ausgefahrene Stellung einnehmen, sind Stutzhebel 39 und 
40 vorgesehen, welche am Kopfstutzenkorper 45 angelenkt 
sind. Die Anlenkstellen der Stutzhebel 39 und 40 sind beim 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel die Anlenkstellen 43 und 
44. Die Stutzhebel 39 und 40 sind iiber Kreuz angeordnet 
und mit ihren anderen Enden in Fiihrungsschlitzen 37, 38 
gefuhrt. Die Fuhrungsschlitze besitzen in Endstellungen 
Verrastkulissen 41 und 42, in die die Enden der Stutzhebel 
39, 40 in der in den Fig. 6 und 7 gezeigten ausgefahrenen 
Stellung der Schwenkhebel 24 und 25 einrasten. Auf diese 
Weise wird eine sichere und stabile Abstutzung des Kopf- 
stiitzenkorpers 45 in seiner Schutzposition bzw. Sicherheits- 
position (Fig. 6 und 7) am Rahmen 26 und an der Lehne des 
Kraftfahrzcugsitzes gewahrieistet. 

Um den Kopfstutzenkorper 45 nach einem Unfall oder 
nach einer Fehlauslosung wieder in ihre Ursprungslage zu- 
ruckzubringen, greifen an den Stutzhebel 39 und 40 Ruck- 
zugsseitel 49 und 50 an. Durch Zug an diesen Seilen werden 
die Stutzhebel 39, 40 aus den Verrastkulissen 41, 42 gelost, 
so daB der Kopfstutzenkorper 45 gegen die Kraft der Vor- 
spannfeder 51 wieder in die normaie Position (Fig. 4 und 5) 
zuriickgebracht werden kann. Der Kopfstutzenkorper 45 
kann aus der normalen Betriebsposition in die ausgefahrene 
Schutzposition durch zwei unterschiedliche Kraftspeicher, 
die durch unterschiedliche Sensoren ausgelost werden, ge- 
bracht werden. Der eine Kraftspeicher wird durch die Vor- 
spannfeder 51 gebildet, und der andere Kraftspeicher wird 
durch den pyrotechnischen Antrieb gebildet, welcher mit 
dem Bowdenzug 33 verbunden ist. 

Bei einem Heckaufprall, der u. U. unterhalb der Schwelle 
eines gegebenenfalls elektrisch ausgeldsten Crashsignals 
liegt, wird die Masse 29 in der Fig. 4 entgegen dem Uhrzei- 
gersinn um die Achse 31 geschwenkt, so daB die Verrastein- 
richtung 52 von der Gelenkhebelaufhangung, d. h. von der 
Eingriffsstelle im Bereich der Anlenkstelle 43 des Schwenk- 
hebels 24 gelost wird. Die geloste Position ist in den Fig. 6 
und 7 dargestellt. Aufgrund der schon erlauterten Wirkung 
der Vorspannfeder 51 wird dann der Kopfstutzenkorper 45 
in die in den Fig. 6 und 7 dargestellte Schutzposition ge- 
bracht. 

Wenn bei einem Crash ein insbesondere elektrisches 
Crashsignal von einer Sensoreinrichtung verursacht wird. 
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erfolgt die Aktivierung der in den Fig. 11 bis 14 dargestell- 
ten zentralen Antriebsanordnung 3 bzw. 53, bestehend aus 
der zentralen Energieeinheit und den Antriebseinrichtungen. 
Dabei wird, wird auf den Bowdenzug 33 von der zugeordne- 
ten Antriebseinrichtung ein Zug ausgeUbt, durch welchen 5 
der Massehebel 30 entgegen dem Uhrzeigersinn um die 
Achse 31 verschwenkt wird, so daB die Verrasteinrichtung 
52 von der Schwenkhebelaufhangung geldst wird. Der 
Bowdenzug 33 besitzt ein Mitnahmeelement 48, welches an 
einem Hebelarm 35 an einer Angriffsstelle 34 angreift. Der 10 
Hebelann 35 (Ausleger) ist starr mit dem unteren Schwenk- 
hebel 25 verbunden, so daB die Schwenkhebel 24 und 25 der 
Kopfstutzenaufhangung in die in den Fig. 6 und 7 darge- 
stellte Position (Schutzposition) gebracht werden. 

Wenn der untere Schwenkhebel 25 kiirzer ausgebildet ist 15 
als der obere Schwenkhebel 24, erreicht man in der Sicher- 
heits- bzw. Schutzposition (Fig. 6 und 7) eine Schragstel- 
lung des Kopfstutzenkorpers 45 derart, daB die obere Kante 
der Kopfanlageflache gegeniiber der unteren Kante nach 
vorne geneigt ist. Man erreicht hierdurch eine schrag nach 20 
vorne geneigte Kopfanlageflache in erhohter Position (Si- 
cherheitsposition). 

In den Fig. 8 und 9 ist ein Ausfiihrungsbeispiel darge- 
stellt, bei welchem der KopfstUtzenkorper 45 in seiner nor- 
malen Betriebsstellung (Komfortstellung) in verschiedene 25 
Komfortneigungsstellungen eingestellt werden kann. 
Hierzu kann der KopfstUtzenkorper 45 zusammen mit der 
angelcnkten Aufhangung um eine an den VcrankerungsstUt- 
zen 36 ortsfest vorgcsehene Schwenkachse 54 verschwenkt 
werden. Die verschiedenen Komfortneigungsstellungen des 30 
Kopfstutzenkorpers 45 konnen durch eine Rasteinrichtung 
55 am fest mit den Verankerungsstutzen 36 verbundenen 
Verankerungsrahmen 56 stabil festgelegt werden. 

In der Fig. 10 ist ein Ausfiihrungsbeispiel zur Lehnenver- 
starkung am Sitz cincs Kraftfahrzeugs bei einem Crash dar- 35 
gestellt. Hierzu wird eine AbstCitzung der Lehne 58 am Sitz- 
rahmen 1 oder an der Oberschiene vorgesehen. Bei dem dar- 
gestellten Ausfiihrungsbeispiel ist an der Lehne 58 an einer 
Anlenkstelle 59 eine ausziehbare Stiitze 57 vorgesehen. Die 
Stiitzc 57 ist mit ihrem anderen Ende in einem Fuhrungs- 40 
schlitz 60 am StUtzrahmen 1 im wesentlichen in waagcrech- 
ter Richtung gefuhrt. Das Ausziehen der Stiitze 57, die aus 
einem StUtzrohr 64 und einer darin gefuhrten Stiitzstange 65 
besteht, erfolgt mit Hilfe eines Bowdenzuges 61. Der 
Bowdenzug 61 ist mit dem im Fuhrungsschlitz 60 gefuhrten 45 
Ende der ausziehbarcn Stiitze 57 verbunden. Der Antrieb 
des Bowdenzuges 61 erfolgt an seinem anderen Ende mit 
Hilfe eines nicht naher dargestellten Antriebs, welcher ein 
pyrotechnischer Antrieb, elektrischer oder mechanischer 
Antrieb, welcher im Crashfall aktivierbar ist, sein kann. In 50 
der in der Fig. 10 dargestellten ausgezogenen Stellung ver- 
rastet die ausziehbare Stiitze 57 in einer der Verrastkulissen 
62, die langs des Fiihrungsschlitzes 60 vorgesehen sind. Je 
nach Stellung der Lehne 58 rastet das gezogene Ende der 
Stiitze 57 in einer der Rastkulissen 62 ein. 55 

Wie aus den beiden Einzeldarstellungen (A) und (B) der 
Fig. 10 zu ersehen ist, wird die Stiitzstange 65, die mit ihrem 
oberen Ende in der Anlenkstelle 59 an der Sitzlehne 58 an- 
gelenkt ist, verschiebbar im StUtzrohr 64, dessen unteres 
Ende, wie schon erlautert, in einer der Verrastkulissen 62 60 
verrastbar ist und an welchen der Bowdenzug 61 angreift, 
gefuhrt. Zwischen dem StUtzrohr 64 und der StUtzstange 65 
ist cine Sperre 63 wirksam. Diesc besteht aus zwei durch 
eine Fcder spreizbarc Sperrelemente, welche mit Eingriffs- 
s telle n 66 im StUtzrohr 64 in Eingriff kommen konnen. Hier- 65 
durch wird bei einer bestimmten Auszugsstellung, die von 
der Lehnenstellung abhangt, die Auszugsbewegung zwi- 
schen StUtzrohr 64 und StUtzstange 65 blockiert. Auf diese 
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Weise erreicht man eine verrastete Auszugslange der aus- 
ziehbaren StUtze 57 bei der erlauterten Lehnenverstarkung. 

Hierdurch ist es moglich, einen Fahrzeugsitz herzustellen, 
dessen Grundstruktur fur den normalen Betrieb weniger sta- 
bil ausgefuhrt sein kann, der jedoch aufgrund der Abstut- 
zung der Lehne 58 am Sitzrahmen 1 bzw. an der Ober- 
schiene und damit am Fahrzeugaufbau im Crashfall eine er- 
hebliche Erhohung seiner Stabilitat hat. Vor allem auch in 
Kombination mit der Sicherheitsfunktion, welche die Kopf- 
stutze in ihrer anhand der Fig. 4 bis 7 erlauterten Schutzpo- 
sition hat, ist die im Crashfall gewonnene zusatzliche Stabi- 
litat der Sitzlehne von Vorteil. 

Fur die Bewegung der verschienenen Sitzkomponenten in 
die erlauterten Sicherheits- und Schutzpositionen konnen 
geeignete Antriebe, bevorzugt in pyrotechnischer Art, vor- 
gesehen sein. Es eignen sich jedoch auch mechanische (vor- 
gespannte Federn) und elektrische Antriebe. In den Fig. 11 
bis 14 sind bevorzugte Antriebsanordnungen 3 und 53 fur 
den Antrieb der verschiedenen Sitzkomponenten dargestellt. 
Diese Antriebsanordnungen sind zentrale Antriebsanord- 
nungen, welche von einem gemeinsamen Kraftspeicher 
(Energieeinheit) angetrieben werden. Bei den dargestellten 
Ausfuhrungsbeispielen handelt es sich um pyrotechnische, 
bevorzugt aus mehreren Gasgeneratoren bestehende Kraft- 
speicher. 

Bei dem in der Fig. 11 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel 
einer zentralen Antriebseinrichtung 3 sind mehrere hohlzy- 
lindrische Drehtcile 69, 70 und 71 am Fahrzeugaufbau dreh- 
bar gelagert. Fur den Drehantrieb sind zwei Kolben 67 und 
68 vorgesehen, welche in entgegengesetzten Richtungen zu- 
einander in axialer Richtung im wesentlichen linear beweg- 
bar gefuhrt sind. Der Antrieb erfolgt mit Hilfe pyrotechnisch 
erzeugter Treibgase, die in einen Arbeitsraum 78 im Innem 
der Hohlzylindcranordnung zwischen den beiden Kolben 67 
und 68 vorgesehen ist. Die Zylinderanordnung der drei 
hohlzylindrischen Drehteile 69 bis 73 ist auBen mittels au- 
Berer Drehlager 81 und 82 und innen mittels eines inneren 
Lagers 72 drehbar am Fahrzeugaufbau abgestUtzt. 

Das erste hohlzylindrische Drehteil 69 dient zum Antrieb 
eines Zugseiles 73 fur den Bowdenzug 33, mit welchem die 
Kopfstutze in ihre Sicherheits- bzw. Schutzposition ge- 
bracht wird, wie anhand der Fig. 4 bis 7 schon erlautert 
wurde. Hierzu ist das Zugseil 73 auf den Mantel des hohlzy- 
lindrischen Drehteils 69 aufwickelbar. 

Das zweite hohlzylindrische Drehteil 70 ist starr mit dem 
Neigungsverstellungshebel 2 verbunden und vermittelt den 
Antrieb bei der anhand der Fig. 1 beschriebenen Neigungs- 
verstellung des Sitzes. 

Das dritte hohlzylindrische Drehteil 71 ist starr mit einer 
Seilscheibe 79 verbunden, auf welche ein Zugseil 80 fur das 
Strammen eines Gurtverschlusses eines Sicherheitsgurtes 
aufwickelbar ist. An den Innenwanden der beiden hohlzylin- 
drischen Drehteile 69 und 70 sind gewendelte Fuhrungsnu- 
ten fur die beiden Kolben 67 und 68 vorgesehen. Femer be- 
sitzt das dritte hohlzylindrische Drehteil 71 an seiner Au- 
Benseite ebenfalls eine gewendelte FUhrungsnut. Durch den 
linearen Antrieb der beiden Kolben 67 und 68, welche in 
diese gewendelten FUhrungsnuten eingreifen, werden die 
Drehteile 69, 70 und 71 in Drehantrieb versetzt. 

Fur den linearen Antrieb der beiden Kolben 67 und 68 in 
entgegengesetzten axialen Richtungen dient eine zentrale 
Energieeinheit (Kraftspeicher). Diese zentrale Energieein- 
heit ist beim Ausfiihrungsbeispiel als pyrotechnischer Kraft- 
speicher 74 ausgebildet. Dieser besitzt drei Gasgeneratoren 
75, 76, 77, welche langs und in der Achse der Zylinderan- 
ordnung vorgesehen sind. Fur den Antrieb wird ein erster 
Gasgenerator 75 bevorzugt elektrisch infolge des Anspre- 
chens eines Crashsensors gezundet. Durch diese PrimarzUn- 
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dung wird Treibgas in den Arbeitsraum 78 gebracht, so daB 
die beiden Kolben 67 und 68 voneinander weg in entgegen- 
gesetzten Richtungen bewegt werden. Bei dieser Bewegung 
werden durch Randzundung die beiden Gasgeneratoren 76 
(zweite Stufe) und 77 (dritte Stufe) zeitlich nachfolgend ge- 5 
ztindet. Wie schon erlautert, werden durch die linear ange- 
triebenen Kolben die hohlzylindrischen Drehteile, welche 
als Antriebsteile fur die verschiedenen Sitzkomponenten 
dienen, in Drehantrieb versetzt. 

Beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist die Anord- 10 
nung der drei hohlzylindrischen Drehteile 69, 70 und 71 im 
Zylinderinnern eines vierten Hohlzylinders 83 vorgesehen. 
Dieser Hohlzylinder ist starr mitLenkerhebeln 84 und 85 ei- 
ner Sitzhohenverstellung verbunden. 

Bei der in den Fig. 12, 12A, 12B, 13 und 14 gezeigten 15 
Ausfuhrungsform einer zentralen Antriebsanordnung wer- 
den die linearen Kolbenbewegungen direkt in Zugbewegun- 
gen auf Zugseile, von denen drei Zugseile 93, 94 und 95 ge- 
zeigt sind, ubertragen. Die Antriebsanordnung besitzt ein 
gemeinsames Gehause das bevorzugt als Zy Under 87 ausge- 20 
bildet ist. Dieser kann an einer Sitzschiene 86 des Kraftfahr- 
zeugsitzes formschliissig montiert ist, wie es aus den Dar- 
stellungen der Fig. 13 und 14 zu ersehen ist. Es ist jedoch 
auch moglich den Zylinder 87 bzw. das gemeinsame Ge- 
hause am Sitzrahmen bzw. der Sitzschale 1 zu befestigen 25 
(Fig. 36, 37). Zur Erzielung mehrerer Arbeitskammem, in 
denen die linear angetriebenen Kolben als Antriebseinrich- 
tungen fur die verschiedenen Sitzkomponenten gelegt wer- 
den, ist der Zylinder 87 in bevorzugter Weise als Strang- 
preBprofil, insbesondere AluminiumstrangpreBprofil, ausge- 30 
bildet. Wie die schnittbildliche Darstellung der Fig. 14 zeigt, 
konnen vier oder auch mehr Kammem (z. B. S Kammern in 
Fig. 12A undB) im StrangpreBprofilgebildet werden. Dabei 
kann die Kammer 89 fur den Antriebskolben dienen, mit 
welchem der Bowdenzug 33 zur Bewegung des Kopfstiit- 35 
zenkorpers 45 in die Schutzposition (Fig. 4 bis 7) angetrie- 
ben wird. In der Kammer 90 kann ein Kolben angetrieben 
werden, welcher iiber einen Bowdenzug mit dem Neigungs- 
verstellungshebel 2 (Fig. 1) verbunden ist, um die Sitznei- 
gung so einzustellen, daB der Sitzteil seine Sicherheitsposi- 40 
tion einnimmt. 

In einer Kammer 91 kann ein Antriebskolben gefuhrt 
sein, welcher den Bowdenzug 18 zum Bewegen der Rampe 
12 in ihre Sicherheitsposition betatigt. In einer Kammer 92 
kann ein Kolben gefuhrt sein, welcher den Bowdenzug 61 45 
betatigt, damit die in der Fig. 10 gezcigte Lehnenverstar- 
kung erreicht wird. 

Diese Kammern konnen in der rechten Halfte des in der 
Fig. 12 dargestellten Zylinders ausgebildet sein, wobei in 
der Fig. 12 stellvertretend fur die jeweiligen Kolben ein 50 
Kolben 96 gezeigt ist. Dieser Kolben 96 ist mit dem Zugseil 
95 verbunden, das stellvertretend fur die jeweiligen Zug- 
seile der Kolben dargesteilt ist (Fig. 12 B). Die Zugseile bil- 
den Bowdenziige 18 (Fig. 2, 3 und 28), 33 (Fig. 4-7), 164 
(Fig. 26, 27), 177 (Fig. 29, 30), 211 (Fig. 35), 265 (Fig. 40, 55 
41) und 270 (Fig. 42, 43). 

In der linken Halfte ist der Zylinder 97 zur Aufnahme ei- 
nes Kolbens 88 fur einen Gurtstrafferantrieb ausgefrast, so 
daB iiber im wesentlichen den gesamten Zylinderquerschnitt 
eine Arbeitskammer entsteht, in welcher der Kolben 88 li- 60 
near angetrieben wird. Der Kolben 88 ist mit den Zugseilen 
93 und 94 verbunden, die beispielsweise durch Durchgangs- 
lochcr 97, 98 im Mittelsteg des in Fig. 12A, B und 14 darge- 
stellten Profils vcrlaufen. Die Zugseile 93 und 94 sind insbe- 
sondere mit einem GurtschloB eines Sicherheitsgurtes ver- 65 
bunden, um auf diese Weise eine Gurtstraffung im Crashfall 
zu erzielen. Die Strafferwirkung kann auch auf den Gur- 
tendbeschlag (Fig. 35) zur Wirkung gebracht werden. 
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Fur den Antrieb der Kolben dient eine in Form eines py- 
rotechnischen Kraftspeichers in einer Kammer 99 vorgese- 
hene zentrale Energieeinheit. Beim dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel besitzt der pyrotechnische Kraftspeicher einen 
primar ziindbaren Gasgenerator 100. Dieser Gasgenerator 
wird in bevorzugter Weise elektrisch angeziindet. Hierzu ist 
die Zundeinrichtung des Gasgenerators 100 iiber elektrische 
Zuleitungen 107 und einen Stecker 106 an eine Stromver- 
sorgungsquelle anschlieBbar. Das bei der Primarziindung er- 
zeugte Treibgas wirkt in einem Arbeitsraum 104 zwischen 
dem Kolben 88 und den anderen Kolben 96 in den Kam- 
mern 89 bis 92 (Fig. 12B und 14). Die Kolben werden in 
entgegengesetzten Richtungen in axialer Richtung vonein- 
ander bewegt, so daB die mit den Kolben verbundenen Zug- 
seile Zugwirkungen auf die einzelnen Sitzkomponenten 
ubertragen. 

Bei der Bewegung des Kolbens 88 werden weitere Gas- 
generatoren 101, 102 und 103 in aufeinanderfolgenden Stu- 
fen geziindet. Die Zundung erfolgt auf mechanische Weise, 
beispielsweise durch Randzundung. Der Kolben 88 kann 
mit einer Riicklaufsperre, beispielsweise in Form von kugel- 
fbrmigen Sperrkorpern 108, die auf einer konischen Flache 
gefuhrt sind, ausgestattet sein. Femer kann der Kolben 88 
Durchbrechungen 108, 109, 110 fur die aus den Kammern 
89 bis 92 kommenden Zugseile haben. 

Zur Befestigung der Gasgeneratoren 100 bis 103 in der 
Kammer 99 konnen diese mit einer thermoplastischen Um- 
spritzung 105 versehen sein. Diese Umspritzung kann in 
Werkzeugnachformung des StrangpreBprofils erfolgen. Da- 
bei werden auch der Stecker 106 und eine gegebenenfalls 
zugeordnete Drossel miteingegossen. 

In den Fig. 15, 16 und 17 sind Ausfuhrungsbeispiele fur 
einen direkt an einem VerschluB 130 eines Sicherheitsgurtes 
angebundenen Straff erantrieb dargesteilt. Die Strafferan- 
triebe sind als Linearantriebe ausgebildet, bei denen in ei- 
nem Zylinder 118 ein Kolben 117 von einem pyrotechni- 
schen Kraftspeicher angetrieben wird. Der pyrotechnische 
Kraftspeicher besteht aus mehreren Gasgeneratoren 120 bis 
122. Der Gasgenerator 120 wird durch eine elektrische Pri- 
mar zundung zuerst geziindet. Die Zundung der Gasgenera- 
toren 121 und 122 erfolgt bei der linearen Kolbenbewegung 
im Zylinder 118. D.h. die Gasgeneratoren 121 und 122 wer- 
den in seitlicher Aufeinanderfolge geziindet. Die Zundung 
erfolgt auf mechanischem Wege, insbesondere durch Rand- 
ziindung. Hierzu besitzt der Kolben 117 einen Randziinder- 
nocken 127 (Fig. 16). 

Die elektrische Zundung erfolgt iiber Zundkabel 134, 
135, welche mit einem elektrischen Stecker 125 verbunden 
sind. tjber den Stecker 125 kann mit einer nicht naher dar- 
gestellten Strom versorgungsquelle ein elektrischer An- 
schluB erreicht werden. 

Die Gasgeneratoren 120 bis 122 sind in einen Kanal 126, 
der als Einsatz, beispielsweise aus Aluminium, ausgebildet 
sein kann, seitlich an der Innenwand des Zylinders 118 vor- 
gesehen. Der an den Zylinder 117 angeformte Randzunder- 
nocken 127 ragt durch eine Laufnut 136, so daB bei der Kol- 
benbewegung nach der Primarziindung des Gasgenerators 

120 die nachfolgenden Zundstufen fiir die Gasgeneratoren 

121 und 122 mechanisch durch Randziinder 132 erfolgen 
kann. 

Der durch die Kolbenbewegung ruckgestrammte Ver- 
schluB 130 fiir einen Sicherheitsgurt ist mit dem Kolben 117 
durch eine Tragereinrichtung, welche beim Ausfuhrungs- 
beispiel in Form einer Zugstange 112 ausgebildet ist, ver- 
bunden. Die Zugstange 112 wirkt als VerschluBtrager und 
als Zugmittei zur Ubertragung der Riickzugsbewegung, 
welche beim Gurtstraffen auf den VerschluB 130 vom Kol- 
ben 117 ubertragen wird. 



DE 197 07 998 



Page 8 of 42 



W DE 197 07 

13 

Der Kolben 117 wird in seiner Ruheposition (Fig. 18) 
durch einen Kolbenstop 137, welcher von der aus der Spritz- 
guBmasse bestehenden Aufnahme 123 fur die Gasgenerato- 
ren gebildet wird, gehalten. Die aus der SpritzguBmasse be- 
stehende Aufnahme 123 fur die Gasgeneratoren umfaBt 5 
auch den Stecker 125. Sie bildet Kammern fur die Gasgene- 
ratoren 121 und 122. Der Randztinder 132 des zweiten Gas- 
generators 121 wird dabei von einer vom SpritzguBmaterial 
gebildeten Auflage 133 abgestutzt. Diese Auflage bricht bei 
der Betatigung des Randzunders 132 durch den Zundnocken 10 
127 aus, so daB der Zundnocken zum darunter liegenden 
Randztinder 132 des dritten Gasgenerators 122 gelangen 
kann. 

Die Aufnahme der Gasgeneratoren wird nach unten hin 
von einer VerschluBmutter 131 verschlossen, wobei die Ver- 15 
schluBmutter 131 eine Fuhrung 119 fur einen elektrischen 
AnschluB, welcher auf den Stecker 125 aufsteckbar ist, auf- 
weist. Anstelle der Randztinder konnen auch Schlagzunder, 
die z. B. durch Druck pneumatisch betatigbar sind, verwen- 
det werden. 20 

Durch an einer konischen Flache des Kolbens 117 ge- 
ftihrte Klemmkugeln 115 wird eine Rucklaufsperre fur den 
StrafTerantrieb geschaffen. Hierdurch wird verhindert, dafi 
der zuruckgezogene VerschluB 130 wieder in seine Aus- 
gangslage zuriickkommt. Durch die Rucklaufsperre wird die 25 
ruckgestrammte Position des Verschlusses 130 gesichert. 
Unterhalb der Klemmkugeln 115 ist in Form einer Gummi- 
rundschnurfeder 113 ein umlaufendes gerauschdammendes 
Material, welches fcrncr eine Fuhrungsfunktion hat, vorge- 
sehen. Durch die Fuhrungsfunktion wird erreicht, daB die 30 
Klemmkugeln 115 nach dem Straff ervorgang Rucklaufsper- 
refunktion ausuben. Unterhalb der Klemmkugeln 115 ist 
eine Dichtung (POM) vorgesehen. 

Bei dem in der Fig. 15 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel 
bestcht der Zy Under 118 aus Stahl und ist insbesondere kalt- 35 
flieBgepreBt. Oberhaib des Kolbens 117 ist eine Dichtung 
(POM) 113 vorgesehen. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 17 besteht der Zylin- 
der 118 aus Aluminium, insbesondere aus einem Alumini- 
umstrangprcBzylinder. Wahrend im Ausfuhrungsbeispiel 40 
der Fig. 15 und 16 der Aufnahmekanal 126 fur die Gasgene- 
ratoren als Einsatz ausgebildet ist, kann im Ausfuhrungsbei- 
spiel der Fig. 17 dieser Kanal als integrierter Aufnahmeka- 
nal angeformt sein. Der Zy Under 118 des Ausfuhrungsbei- 
spiels 17 ist nach oben hin mit Hilfe einer Kopfdichtung 45 
128, insbesondere aus Zamak, verschlossen. Die Abdich- 
tung zwischen der Zugstange 112 und der Abdichtung 128 
erfolgt mittels eines Dichtungsringes 129 aus POM. 

In den Fig. 1 9, 20 und 2 1 ist ein Ausfuhrungsbeispiel fur 
eine zusatzliche Stutze dargesteUt, welche bei einem UnfaU- 50 
geschehen die zwischen der Sitzschale 1 und der Ober- 
schiene 145 vorgesehene Sttitzeinrichtung, welche in her- 
kommUcher Weise aus vier SttitzfuBen 4 bzw. 144 und 160 
besteht, sttitzt. In den Fig. 19 und 20 ist die Anordnung einer 
derartigen zusatzUchen Stutze fur ein vorderes Stutzbein 55 
144 gezeigt. Diese Stiitzen kommen bevorzugt bei den vor- 
deren Stiitzbeinen der Sitzabstutzung zusatzlich zur Anwen- 
dung. 

Wie insbesondere aus der Fig. 21 zu ersehen ist, ist die 
Sttitze teleskopierbar ausgebildet und besteht hierzu aus 60 
mehreren (im Ausfuhrungsbeispiel aus drei) ineinanderge- 
steckten ZyUndem 138, 139 und 140. Die Stutze ist an ihrer 
Oberseite an der Rampe 12 in einer Anlenkstelle 147 ange- 
lcnkt. An ihrer Untcrscite ist die Stutze schwcnkbar an der 
Oberschiene 145 in einer AnlenksteUe 146 angelenkt. Der 65 
untere innenUegende Zylinder 140 besitzt an seinem oberen 
Ende einen Gasgenerator 142, welcher beim dargesteUten 
Ausfuhrungsbeispiel elektrisch zundbar ist. Hierzu ist ein 
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Stecker 143 fur einen elektrischen AnschluB vorgesehen. 
Der Gasgenerator 142 wird in einem ZylinderabschluB 148 
gehalten. An der AuBenseite des Zylinderabschlusses 148 
ist eine Rucklaufsperre 149 vorgesehen. Die Rucklaufsperre 
149 wird beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel von 
Klemmkorpem insbesondere Kugeln gebildet, die auf einer 
konischen AuBenflache, welche uber das obere Zylinde- 
rende hinausragt, gefuhrt sind. Die Kugeln der Rucklauf- 
sperre werden auBen vom unteren Ende des mittleren Zyiin- 
ders 139 umfaBt. Am oberen Ende des mittleren ZyUnders 
befindet sich ein ZylinderabschluB 150, der eine durchge- 
hende Bohrung 151 aufweist. An einer iiberstehenden koni- 
schen AuBenflache werden Kugeln gefuhrt, welche von dem 
unteren Teil des oberen ZyUnders 138 umfaBt werden. Die 
Kugeln und die konischen Flachen bilden ebenfalls eine 
Rucklaufsperre 152. 

Um im Normalbetrieb der Sitzhohen- und Neigungsver- 
steUung eine teleskopierende Langenveranderung der Stutze 
zu ermoglichen, ist die Rucklaufsperre 152 und insbeson- 
dere sind die Klemmkugeln von einer Hiilse 141 umfaBt. 
Die Hiilse 141 befindet sich im Normalbetrieb, welcher 
durch die Abbildungen (A) und (B) der Fig. 21 dargesteUt 
sind, zwischen dem unteren Teil des oberen ZyUnders 138 
und dem iiberstehenden Teil des ZyUnderabschlusses 150, 
welcher die Rucklaufsperre 152 zusammen mit den Klemm- 
kugeln bildet. Beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel be- 
findet sich die Hiilse 141 zwischen den Klemmkugeln und 
der Innenwand des unteren Teiles des oberen ZyUnders 138. 
Auf diese Weise wird, wie insbesondere aus der DarsteUung 
(B) der Fig. 21 zu ersehen ist, eine Teleskopierung der 
Stutze im Bereich der normalen Hohen- und/oder Neigungs- 
versteUung des Sitzes mogUch. Durch die Hiilse 141 wird 
namlich ein Verklemmen der Kugeln bei der teleskopieren- 
den Ruckbewegung aus der SteUung (B) in die Stellung (A) 
verhindert. 

Wenn bei einem UnfaUgeschehen eine iiberhohte Be- 
schleunigung einwirkt, wird aufgrund eines Sensorsignales 
der Gasgenerator 142 elektrisch geziindet. Die Treibgase 
wirken dabei auf den durch die Hiilse 41 abgeschlossenen 
ZyUnderabschluB 150, welcher wie ein Kolben wirkt, so daB 
der mittlere ZyUnder 139 und der obere ZyUnder 138 nach 
oben bewegt werden. Im weiteren Verlauf wirken die Treib- 
gase durch die Bohrung 151 im ZylinderabschluB 150 und 
trennen die Hiilse 141 von dem ZylinderabschluB 150, so 
daB auch der obere Zylinder 138 in seine oberste Position 
bewegt wird. Die Stiitzc ist dann in ihrer gesamten telesko- 
pierbaren Lange ausgezogen. Dieser Zustand ist in der Dar- 
steUung (O in Fig. 21 gezeigt. 

In dieser auf voile Lange ausgefahrenen Stellung gewahr- 
leistet die Stutze bei einem UnfaUgeschehen eine zusatzli- 
che Abstutzung fur das jeweilige vordere Stutzbein der Ho- 
hen- und/oder Neigungsverstellungseinrichtung sowie die in 
ihre obere Sicherheitsposition hochgefahrene Rampe 12 
(z.B.Fig.3). 

Die Ausfuhrungsbeispielc der Fig. 22 bis 24 zeigen Sitz- 
stabilisierungen fur jeweils eines der hinteren Stutzbeine 
160 der Sitzhohen- und NeigungsversteUungseinrichtung. 
Diese Sitzstabiiisierung wird durch einen Strafferantrieb, 
welcher mit dem GurtschloB oder einem Endbeschlag ver- 
bunden sein kann, betatigt. 

Bei den in den Fig. 22 bis 24 dargesteUten Ausfuhrungs- 
beispielen wird eine bei einem UnfaU aktivierte zusatzUche 
Abstutzung des Sitzes im Bereich seiner hinteren Stiitz- 
beine, welche bei der Hohen- und NeigungsversteUung die 
Verbindung zwischen der Sitzunterkonstruktion insbeson- 
dere Sitzwanne 1 und der Oberschiene 145 hersteUen in 
Kombinauon mit dem Straffen des Sicherheitsgurtes er- 
reicht. Die Sitzwanne 1 ist hinten uber zwei Stutzbeine 160 
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abgestiitzt. Von diesen Stiitzbeinen ist ein Stutzbein darge- 
stellt. Das Stutzbein ist an der Oberschiene 145 iiber die An- 
lenkstelle 179 angelenkt. Am oberen Ende ist das Stutzbein 
160 in einer Anlenkstelle 157 an der Sitzwanne 1 angebun- 
den. In der Fig. 22 und in der Fig, 23 sind obere und unterc 
Positionen der Sitzwanne und des Stutzbeines 160 darge- 
stellt. Bei der H6hen- und Neigungsversteliung des Sitzes 
konnen diese Positionen und dazwischen liegende Positio- 
nen eingenommen werden. 

Ferner weisen die Ausfuhrungsbeispiele der Fig. 22 bis 
24 eine zusatzliche Stiitze 155 auf, welche bei einem Unfall- 
geschehen als zusatzliche Abstiitzung der Sitzwanne 1 an 
der Oberschiene 145 zur Wirkung kommt. Dies erfolgt in 
Verbindung mit der Wirkung eines Gurtstraffers 260. Der 
Gurtstraffer 260 und die zusatzliche Stiitze 155 sind in ei- 
nem gemeinsamen Gehause 158 angeordnet. Der Gurtstraf- 
fer 260 besitzt im gemeinsamen Gehause 158 einen in be- 
vorzugter Weise zylindrisch ausgebildeten Arbeitsraum 

261. Entlang dem Arbeitsraum 261 sind in einer Patronen- 
kammer 262 angeordnete Gasgeneratoren 249 und 250 und 
251 vorgesehen (Fig. 24). 

Der Strafferantrieb wird von einem Kolben 255 gebildet, 
der durch in einem Druckraum 253 erzeugte Treibgase in 
axialer Richtung des Arbeitsraumes 261 angetrieben wird. 
Zur Erzeugung der Treibgase dienen die Gasgeneratoren 
249, 250 und 251. Die Ziindung dieser Gasgeneratoren er- 
folgt zeitlich nacheinander. Die Primarziindung des ersten 
Gasgenerators 249 erfolgt in bevorzugter Weise auf elektri- 
schem Wege und wird durch ein Tragheitssensorsignal ver- 
anlafit. Die Gasgeneratoren sind in einem Patronenkanal 

262, der sich langs des Arbeitsraumes 261 erstreckt, unter- 
gebracht. Die nachfolgenden Zundungen der Gasgenerato- 
ren 250 und 251 erfolgt beispielsweise durch Randanzun- 
dung oder auch durch Schlagziinder elektrisch oder derglei- 
chen. Die StrafTerbewegung wird iiber ein Zugmittel insbe- 
sondere Zugseil 259 auf ein Sicherheitsgurtbauteil beispiels- 
weise Endbeschlag oder GurtschloS zur Straffung des Si- 
cherheitsgurtes ubertragen. 

Beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel verlauft parallel 
zum Patronenkanal 262 ein Verbindungskanal 248. Ober 
diesen Verbindungskanal und einen Querkanal 247 gelangt 
das Treibgas in einen zweiten Druckraum 254, der sich par- 
allel zum Arbeitsraum 261 im Gehause 158 erstreckt. Durch 
den im Druckraum 254 erzeugten Druck wird das Gehause 
158 aus einer Position, in welchem es sich zur gewiinschten 
Sitzhoheneinsteilung bzw. Sitzneigungsstellung befindet, in 
eine unterste Position gebracht. Hierzu wird das Gehause 
158 entlang einem Stiitzlenker 156 gefiihrt, der iiber ein bal- 
liges Lager (Kugelgelenk) 157 an seinem unteren Ende mit 
der Oberschiene 145 verbunden ist. Die Anbindung an die 
Sitzwanne 1 kann in der Weise geschehen, wie es in Fig. 22 
dargestellt ist. Bei dieser Ausfuhrungsform ist an der Au- 
Benseite des Gehauses 158 eine Anlenkstelle 159 zum An- 
binden der Stiitzein richtung an die Sitzwanne 1 vorgesehen. 
Die Anbindung kann jedoch auch in der Weise geschehen, 
wie es in der Fig. 24 gezeigt ist. Bei dieser Ausfuhrungs- 
form erfolgt die Sitzwannenanbindung iiber eine Anlenk- 
stelle 252, die an einer fest in das Gehause 158 beispiels- 
weise durch Vcrschraubung eingesetzte Anbindungsstangc 
262 vorgesehen ist. Die Anlcnkstcllen 159 (Fig. 22) und die 
Anbindungsstelle 252 (Fig. 24) bilden das eine Ende der zu- 
satzlichen Stutzeinrichtung, mit welcher die Sitzwanne ab- 
gestiitzt ist, und das ballige Lager 157 bildet das andere 
Ende dieser Stiitzeinrichtung. Im Normalbetrieb wird das 
Gehause 158 entlang dem Stiitzlenker 156 bei der Hdhen- 
und Neigungsversteliung verschoben. Die Fiihrung erfolgt 
mit Hilfe eines Gleitstiickes 257, welches den Druckraum 
254 nach unten hin abschlicfit und welches an dem Stiitzlen- 



ker 156 verschiebbar gelagert ist. Ferner erfolgt die Funning 
des Gehauses 158 an einem kolbenformigen Fiihrungsteil 
263, an welchem konische Flachen angeformt sind, entlang 
welchen Klemmkugeln zur Bildung einer Rucklaufsperre 
5 vorgesehen sind. Zwischen dem kolbenformigen Fiihrungs- 
teil 263 und den zugeordneten Klemmkugeln und der Innen- 
wand des Druckraumes 254 im Gehause 158 befindet sich 
eine Gleitkappe 153. Entlang der AuBenflache dieser Gleit- 
kappe kann die Innenwand des Druckraumes 254 im Nor- 

10 malbetrieb, in welchem im Druckraum 254 kein uberhohter 
Druck herrscht, verschoben werden. Bei der Erzeugung des 
Uberdruckes im Druckraum 254 durch die Treibgase wie 
oben beschrieben, werden mit Hilfe von Gasdurchgangslo- 
chem 264, die an einem Flansch der kolbenformigen Fun- 
is rung 263 vorgesehen sind, die Gleitkappe abgeschert, so daB 
die durch die Klemmkugeln an der konischen AuBenflache 
des kolbenformigen Fuhrungsteils 263 gebildete Rucklauf- 
sperre 154 nach dem Nachuntenziehen des Gehauses 158 
und der damit verbundenen Sitzwanne 1 gegen einen Ruck- 

20 lauf nach oben blockiert sind. Auf diese Weise wird eine zu- 
satzliche Stiitze bei einem Unfallgeschehen im Bereich des 
jeweiligen hinteren Stutzbeines 160 gewonnen. 

In den Ausfuhrungsbeispielen der Fig. 26 bis 28 wird eine 
Stabilisierung fur die jeweiligen vorderen Stutzbeine 144 

25 der Sitzhohen- und Neigungsverstellungseinrichtung ge- 
zeigt. Das jeweilige Stutzbein 144 besteht aus einem Len- 
kerarm 169, welcher von zwei Stiitzplatten gebildet sein 
kann. Der Lenkerarm 169 ist in einer Anlenkstelle 172 an 
der Oberschiene 145 schwenkbar gelenkt. Der Lenkerarm 

30 169 ist iiber ein Gelenk 168 mit einem Verstellelement 170 
verbunden. Das Verstellelement 170 hat die gleiche Funk- 
tion wie der Verstellhebel 15 in der Ausfuhrungsform der 
Fig. 2 und 3. Im Unterschied zu dieser Ausfuhrungsform ist 
das Verstellelement 170, welches die Form einer Scheibe 

35 aufweist, in einer Anlenkstelle 171 gelenkig mit der Sit- 
zwanne 1 verbunden. Das Verstellelement 180 besitzt an ei- 
nem kreisformigen Umfang eine Blockierverzahnung 167. 
Eine korrespondierende Blockierverzahnung 166 befindet 
sich an einem fest mit der Oberschiene 145 verbundenen 

40 Zahnsegmentbock 165. Bei der normalen Hohen- und Nei- 
gungsversteliung des Sitzes bewegt sich das Gelenk 168 um 
eine Schwenkachse 173, so daB die Sitzwanne bzw. das da- 
mit verbundene Sitzteil in verschiedene Hohen- und Nei- 
gungspositionen gebracht werden kann. 

45 Zur Stabilisierung des Stutzbeines 144, welches aus den 
beiden gelenkig miteinander verbundenen Teilen, namlich 
dem Lenkerarm 169 und dem Verstellelement 170 besteht, 
ist ein Exzenter 162 vorgesehen, welcher durch einen Beta- 
tigungshebel 163 betatigt werden kann. Am oberen Ende 

50 des Betatigungshebels 163 greift ein Bowdenzug 164 an, der 
mit einer Antriebseinrichtung der zentralen Energieeinheit 
(Fig. 11 oder Fig. 12 bis 14) oder eine zugeordnete insbe- 
sondere pyrotechnisch angetriebene Antriebseinrichtung 
verbunden ist. 

55 Bei uberhoht auf das Fahrzeug einwirkender Beschleuni- 
gung beispielsweise bei einem Unfall wird von der pyro- 
technischen Antriebseinrichtung iiber den Bowdenzug 164 
ein Zug auf den Betatigungshebel 163 ausgeiibt, so daB der 
Exzenter 162 gedreht wird. Die Exzenterbewegung wirkt 

60 sich auf den Lenkerarm 169 derart aus, daB die Blockierver- 
zahnung 167 am Verstellelement 170 mit der Blockierver- 
zahnung 166 am Zahnsegmentbock 165 in blockierenden 
Eingriff gebracht wird. Auf diese Weise ist die Sitzschale 1 
stabil an der Unterschiene 145 abgestiitzt. 

65 Bei dem in der Fig. 28 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel 
wird ferner iiber den Bowdenzug 18, wie im Ausfuhrungs- 
beispiel der Fig. 2 und 3, die Rampe 12 durch die Wirkung 
des Hebels 16 und des Schwenkhebels 17 nach oben in die 
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Sicherheitsposition geschwenkt. Hierdurch wird der vordere 
Teil des Sitzteiles nach oben gebracht, um ein Durchtauchen 
des Fahrzeuginsassen zu verhindem. 

Sowohl bei der Ausfuhrungsform der Fig. 26 und 27 als 
auch bci der Ausfuhrungsform der Fig. 28 kann eine zusatz- 
liche Stiitze, wie sie anhand der Fig. 19 bis 21 erlautert 
wurde, vorgesehen sein. Beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 
26 und 27 greift die teleskopierbare Stutze an der Sitzschale 
1 an und beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 28 greift die te- 
leskopierbare Stutze mit ihrem oberen Ende an der Rampe 
12 an. 

In den Fig. 29 und 30 ist ein Ausfuhrungsbeispiel fiir eine 
Stabilisierung im Bereich der hinteren Stiitzbeine der H6- 
hen- und Neigungsverstellung des Sitzes dargestellt. Die 
Stabilisierung wird durch eine Blockierung erreicht, welche 
insbesondere im Form von ineinandergreifenden Verzah- 
nungen vorliegt. In den Figuren ist eines der beiden hinteren 
Stiitzbeine 160 gezeigt. An seinem unteren Ende ist das 
Stiitzbein in einer Anlenkstelle 179 an der Oberschiene 145 
im Normalbetrieb schwenkbar gelagert. An einer oberen 
Anlenkstelle 157 ist das Stiitzbein 160 mit der Sitzschale 
verbunden. Zur Blockierung bzw. Stabilisierung dienen in- 
einandergreifende Verzahnungen. Hierzu ist ein Zahnseg- 
mentbock 174 vorgesehen, der fest mit der Oberschiene 145 
verbunden ist. Der Zahnsegmentbock 174 besitzt zwei ent- 
gegengesetzt gerichtete Blockierverzahnungen 184 und 185, 
die endang eines Kreissegmentes angeordnet sind. Der 
Blockierverzahnung 184 liegt eine an dem Stiitzbein 160 ge- 
lagerte Oegenblockierverzahnung 183 gegenuber. Der Ver- 
zahnung 185 liegt ebenfalls eine am Stiitzbein 160 gelagerte 
Blockierverzahnung 182 gegenuber. Die beiden am Stiitz- 
bein 160 gelagerten Blockierverzahnungen 182 und 183 
konnen gesteuert durch einen Doppelexzenter 176 aufeinan- 
der zu und dabei in Eingriff mit den beiden Blockierverzah- 
nungen 184 und 185 am Zahnsegmentbock 174 gebracht 
werden. Die Blockierungsverzahnung 183 befindet sich an 
einem Blockierelement 180 und die Blockierverzahnung 
182 befindet sich an einem Blockierelement 181. Durch den 
Doppelexzenter 176 werden die beiden Blockierelemente 
180 und 181 so gesteuert, daB sic aufeinander zu bewegt 
werden. 

Zur Betadgung des Doppelexzenters dient ein Betati- 
gungshebel 175. Am freien Ende des Betatigungshebel 175 
greift ein Bowdenzug 177 an. Beim dargestellten Ausflih- 
rungsbeispiel ist der Bowdenzug 177 iiber eine Umlenkrolle 
178 gefuhrt, wobei der umgelenkte Bowdenzugteil 164 zur 
Betatigung des Betatigungshebels 163 am vorderen Stiitz- 
bein 160 (Fig. 26 bis 28) dient. Der Bowdenzug 177 ist mit 
einer Antriebseinrichtung verbunden. Diese Antriebsein- 
richtung kann einen pyrotechnischen Kraftspeicher aufwei- 
sen. Sie kann in der zentralen Energieeinheit (Fig. 1 1 bis 14) 
integriert sein. 

In den Fig. 31 und 32 ist ein weiteres Ausfuhrungsbei- 
spiel fiir die Stabilisierung eines hinteren Stutzbeines der 
Sitzhohen- und Ncigungsverstellungseinrichtung darge- 
stellt. Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel ist das Stutzbein 160 
in der Anlenkstelle 179 an der Oberschiene 145 schwenkbar 
gelagert. Ferner ist an der Oberschiene 145 ein Zahnseg- 
mentbock 187 befestigt. Ein Zahnsegmentbock besitzt zwei 
aufeinanderzugerichtete Blockierverzahnungen 188 und 
189, die sich entlang von parallelen Kreissegmenten erstrek- 
ken. Zwischen den beiden Blockierverzahnungen 188 und 
189 ist cin am oberen Ende des Stutzbeines 160 schwenkbar 
gelagertes Blockierelement 190 gefuhrt. In der Fig. 3 1 sind 
die oberste und die unterste Stellung des Stutzbeines 160 
dargestellt. Im Normalbetrieb kann das Stutzbein 160 auch 
beliebige Zwischensteilungen einnehmen. In Abhangigkeit 
da von befindet sich das Blockierelement 190 in entspre- 



chenden Zwischenpositionen zwischen den Blockierverzah- 
nungen 188 und 189. 

Zur Betadgung des Blockierelementes 190 beispielsweise 
bei einem Unfall greift an dieses ein Zugelement 191 an ei- 
5 ner Angriffsstelle 192 an. Die Angriffsstelle 192 ist in einem 
Hebelarm 193 des Blockierelementes 190 verse hiebbar ent- 
lang eines gebogenen Fiihrungsschlitzes gefuhrt. Die An- 
griffsstelle kann als Zapfen ausgebildet sein. In der in der 
Fig. 31 dargestellten obersten Stellung befindet sich die An- 

10 griffsstelle 192 an dem in den Fig. 31 und 32 dargestellten 
Ende des Fuhrungsschlitzes 194 im Hebelarm 193. Es wirkt 
dann die Zugkraft im Falle eines Unfalles in Richtung eines 
Pfeiles 195. Dabei wird ein Drehmoment iiber eine 
Schwenkachse 196, in welcher das Blockierelement 190 am 

15 Stutzbein 160 gelagert ist, iiber einen Hebelarm h^ erzeugt. 
Wenn das Stutzbein 160 sich in seiner untersten Position be- 
findet, liegt die Angriffsstelle 192 am anderen Ende im Fiih- 
rungsschlitz 194 des Hebelarmes 30. Es wird dann von dem 
Zugelement 191 iiber einen Hebelarm h 2 durch die Zugkraft 

20 195 ein Drehmoment iiber die Schwenkachse 196 erzeugt, 
so daB in diesem Fall Blockierverzahnungen 197 und 198 
am Blockierelement mit den beiden Blockierverzahnungen 
188 und 189 in Eingriff gebracht werden. Das Zugelement 
191 kann durch einen Strafferantrieb, welcher den Sicher- 

25 heitsgurt beispielsweise durch Endbeschlag- oder Gurt- 
schloBzug strafft, verbunden sein. 

In den Fig. 33 und 34 ist eine Ausfuhrungsform gezeigt, 
bei welcher die Anbindung des Sicherheitsgurtes an die Sit- 
zwanne 1 iiber eine Seilverklemmung 199 erfolgt. Die zen- 

30 trale Energieeinheit (Antriebseinrichtung) 3, welche so aus- 
gebildet sein kann wie es in den Fig. 12 bis 14 dargestellt ist, 
ist an der Oberschiene 145 mit FormschluB gelagert. Zug- 
seile 203 sind iiber eine Umlenkeinrichtung durch die Seil- 
verklemmung 199 zu einem Bauteil des Sicherheitsgurtes 

35 beispielsweise zum Endbeschlag oder zum GurtschloB ge- 
fuhrt. Beim Straffen erfolgt iiber den Seilquerschnitt auf- 
grund der in den Zugseilen aufgebauten Spannung bei Lan- 
genausgleich eine Durchmesserverringerung, so daB die 
Zugseile 203 in der Seilverklemmung zur Obertragung der 

40 Strafferbcwegung bewegt werden konnen. Man erreicht 
hierbei eine Entlastung der Wannenanbindung. Die beim 
Straffen wirksamen Kraften werden an der Oberschiene 145 
abgestutzt. 

In der Fig. 36 sind in den Darstellungen (A), (B) und (C) 

45 verschiedene Ausfuhrungsformen der Anordnung der zen- 
tralen Energieeinrichtung (Antriebseinrichtung) an der Sit- 
zwanne 1 dargestellt. In der Fig. 37 ist schematisch die 
Ubertragung der von der zentralen Energieeinrichtung aus- 
gehenden Zugkrafte auf die verschiedenen Bestandteile des 

50 Kraftfahrzeugsitzes, welche in die jeweiligen Sicherheitspo- 
sitionen bei einem Unfall gebracht werden, dargestellt. Die 
Kraftubertragung erfolgt, wie im einzelnen schon erlautert, 
mit Hilfe von Bowdenzugen. 

In der Fig. 35 ist ein Ausfuhrungsbeispiel fur einen End- 

55 beschlag 204 dargestellt, der an der Sitzwanne 1 vorgesehen 
ist. Der Endbeschlag ist mit einem Endstiick 205 des Sicher- 
heitsgurtes verbunden. Der Endbeschlag weist hierzu ein 
Gleitstiick 206 auf, das an einer Fiihrungsstange 207 ver- 
schiebbar gefuhrt ist. Das Endstiick 205 ist mit dem Gleit- 

60 stuck 206 verbunden. Am Gleitstiick 206 ist fedemd ein 
Rastelement 212 mit Rastzahnen 209 vorgesehen. Die Rast- 
zahne 209 liegen im dargestellten Normalbetrieb Rastzah- 
nen 208 an der Fiihrungsstange 207 gegeniiber. Im darge- 
stellten Normalbetrieb werden auf den Sicherheitsgurt ein- 

65 wirkende Krafte iiber einen Verankerungsstift 213, der das 
Gleitstiick 206 und die Fiihrungsstange 207 kraftschitissig 
miteinander verbindet, ubertragen. 

Bei einem Unfall wird die von der zentralen Energieein- 
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heit (Antriebseinrichtung) .3 (Fig. 12 bis 14) erzeugte Kraft 
iiber einen Bowdenzug 211 auf das Gleitstiick 206 ubertra- 
gen, so daB zur Straffung des Sicherheitsgurtes das Gleit- 
stiick 206 in der Fig. 35 entlang der FLihrungsstange 207 
nach unten bewegt wird. Aufgrund der Strafferkraft wird der 5 
Verankerungsstift 213 abgeschert, so daB die StrafTerbewe- 
gung auf das Gleitstiick 206 und den Sicherheitsgurt iiber- 
tragen werden kann. Die bei der StrafTerbewegung ratschen- 
den Rastzahne 208 und 209 greifen am Ende der StrafTerbe- 
wegung zur Bildung einer Riicklaufsperre mit Blockierwir- 10 
kung ineinander. 

In der Fig. 38 ist ein wei teres Ausfuhrungsbeispiei zur 
Stabilisierung eines der beiden hinteren Stiitzbeine der Sitz- 
hohen- und Neigungsverstellungseinrichtung dargestellt. 
Bei diesem Ausfiihrungsbeispiel erfolgt die Betatigung der 15 
Blockiereinrichtung, welche die Stabilisierung herbeifiihrt, 
mit Hilfe rein mechanischer Mittel insbesondere aufgrund 
von Tragheitskraften, die bei einem Unfall wirksam werden. 

Das Ausfuhrungsbeispiei besitzt einen an der Ober- 
schiene 145 befestigten Zahnsegmentbock 214. Am Zahn- 20 
segmentbock ist entlang eines Kreissegmentes in Form einer 
Feinverzahnung eine Blockierverzahnung 215 vorgesehen. 
Am Stiitzbein 160, welches iiber eine Anbindung 223 an die 
Sitzwanne angelenkt ist, ist schwenkbar ein Blockierele- 
ment 217 gelagert. Das Blockierelement 217 besitzt eine 25 
Blockierverzahnung 218, welche der Blockierverzahnung 
215 im Normalbetrieb in einem Abstand gegeniiberliegt. 

Das Blockierelement ist durch einen Betatigungshebel 
219 iiber einen Zahneingriff, der durch Verzahnungen 220 
und 221 am Betatigungshebel 219 und am Blockierelement 30 
217 gebildet wird, in eine Blockierstellung verschwenkbar. 
Die Verschwenkung des Betatigungshebels 219 erfolgt auf- 
grund von TYagheitskraften, die bei einem Unfall auf eine 
Masse 220, welche von einer Feder 224 in ihrer Ruhepos- 
ition gehalten wird, in Richtung eines Pfeiles 226 ver- 35 
schwenkt wird. Die Tragheitskrafte entstehen insbesondere 
dann, wenn in Fahrtrichtung 225 eine uberhohte Beschleu- 
nigung am Fahrzeug wirksam wird. 

Bei der Verschwenkung des Betatigungshebels 219 in 
Pfeilrichtung 226 wird das Blockierelement 217 im Uhrzei- 40 
gersinn in die Blockierstellung verschwenkt, so daB seine 
Blockierverzahnung 218 mit der Blockierverzahnung 215 
am Zahnsegmentbock 214 in Blockiereingriff kommt. Auf 
das Stiitzbein 160 von der Sitzwanne ausgeiibte Krafte in 
Pfeilrichtung 227 werden daher iiber den Zahnsegmentbock 45 
214 in die Oberschiene 145 geleitet. Hierdurch erreicht man 
eine Stabilisierung des Stiitzbeines 160. 

Das in der Fig. 39 dargestellte Ausfuhrungsbeispiei zeigt 
eine Stabilisierungseinrichtung fiir eines der beiden vorde- 
ren Stiitzbeine der Sitzhohen- und Neigungsverstellungsein- 50 
richtung, mit welcher die Sitzwanne gegeniiber der Ober- 
schiene 145 abgestutzt ist. Das Stiitzbein 144 besteht aus ei- 
nem an der Oberschiene 145 in der Anlenkstelle 172 ange- 
lenkten Lenkerarm 169. Der Lenkerarm 169 ist iiber ein Ge- 
lenk 168 mit dem Vcrstellhebel 15 (Ausgleichshebel) gelen- 55 
kig verbunden. Das obere Ende des Verstellhebels 15 ist mit 
der Sitzwanne iiber eine Sitzwannenanbindung 237 gelenkig 
verbunden. 

Mit der Oberschiene 145 ist ferner fest ein Zahnsegment- 
bock 228 fest verbunden. Dieser besitzt auf zwei Kreisseg- 60 
menten Blockierverzahnungen 230 und 231, welche in ent- 
gegengesetzte Richtungen gerichtet sind. Der radial nach in- 
ncn zur Anlenkstelle 172 hin gerichtete Blockierverzahnung 
230 liegt ein schwenkbar am Lenkerarm 169 gelagertes 
Blockierelement 234 mit einer Blockierverzahnung 233 ge- 65 
geniiber. Der radial nach auBen gerichteten Blockierverzah- 
nung 231 liegt ein Blockierelement 235 mit einer Blockier- 
verzahnung 232 gegeniiber. Im Normalbetrieb sind die 
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Blockierverzahnungen im Abstand voneinander angeordnet 
wie es in der Fig. 39 dargestellt ist. 

An den Ausgleichshebel 15 ist auf einem Kreisumfang 
urn das Gelenk 168 eine weitere Blockierverzahnung 243 
angeordnet. Diese Blockierverzahnung liegt einer zweiten 
am Blockierelement 235 vorgesehenen Blockierverzahnung 
244 gegeniiber. Ferner ist an einem Betatigungshebel 241, 
welcher schwenkbar am Lenkerarm 169 gelagert ist, eine 
Blockierverzahnung 245 angeformt, die der Blockierverzah- 
nung 243 am Verstell- bzw. Ausgleichshebel 15 gegeniiber- 
liegt. Mit dem Betatigungshebel 241 ist eine Masse 229, 
welche bei einer uberhohten auf das Fahrzeug wirkenden 
Beschleunigung als trage Masse wirkt, angeformt. 

Der Betatigungshebel 241 besitzt ferner eine Verzahnung 
240, welche mit einer Verzahnung 239 am Blockierelement 
234 kammt. Wenn eine uberhohte Beschleunigung, insbe- 
sondere in Fahrtrichtung 225 wirksam ist, wird die Masse 
229 in Richtung eines Pfeiles 246 verschwenkt. Die hieraus 
resultierende Verschwenkung des Betatigungshebels 241 
wird iiber die Verzahnungen 239 und 240 auf das Blockier- 
element 234 iibertragen. Diese wird entgegen dem Uhrzei- 
gersinn verschwenkt, so daB die Blockierverzahnung 233 
mit der Blockierverzahnung 230 am Zahnsegmentbock 228 
in blockierenden Eingriff kommt. 

Femer wird bei der Verschwenkung des Betatigungshe- 
bels 241 die an ihn angeformte Blockierverzahnung 245 mit 
der Blockierverzahnung 243 am Ausgleichshebel 15 in Ein- 
griff gebracht. Beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiei ist 
das Blockierelement 234 iiber einen verbiegbaren Verbin- 
dungssteg 242 mit dem Blockierelement 235 verbunden. 
Hierdurch wird die vom Betatigungshebel 241 bewirkte 
Verschwenkung des ersten Blockierelementes 234 auch auf 
das zweite Blockierelement 235 iibertragen. Hierdurch 
kommt die Blockierverzahnung 232 mit der Blockierverzah- 
nung 231 am Zahnsegmentbock 228 in Blockiereingriff. 
Ferner kommt die Blockierverzahnung 244 mit der Blok- 
kierverzahnung 243 am Ausgleichshebel 15 in Eingriff. Ge- 
gebenenfalls kann zur Ansteuerung des zweiten Blockier- 
elementes 235 ein zweiter Betatigungshebel vorgesehen 
scin. 

Die Verschwenkung des Betatigungshebels 241 wird 
durch eine Tragheitskraft bewirkt, welche von der Masse 
229 ausgeht. Die Tragheitskraft wirkt gegen die Riickstell- 
kraft der Feder 238, welche die Anordnung in der in der Fig. 
39 dargestellten Ruhelage wahrend des Normalbetriebes 
halt. Die Riickstellfeder 238 greift mit ihrem einen Ende am 
Betatigungshebel 241 an und ist mit ihrem anderen Ende am 
Lenkerarm 169 abgestutzt. 

Fiir eine ausgerichtete Bewegung der Verzahnungen sind 
Bleche 236 entlang der Verzahnungen 243 am Ausgleichs- 
hebel 15 und der Verzahnungen 230 und 231 am Zahnseg- 
mentbock 228 befestigt. 

Sowohl fiir die Masse 222 des Ausfuhrungsbeispiei der 
Fig. 38 ais auch fiir die Masse 229 des Ausfuhrungsbeispiei 
der Fig. 39 werden ca. 50 g gewahlt. Das Feder/Massesy- 
stem kann auf eine 10 bis 15 g-Verzogerung ausgelegt sein. 
Schragfahren bzw. Schrageinwirken der Beschleunigungen 
haben keinen nennenswerten negativen EinfluB auf die von 
der Tragheitsmasse ausgeiibte Tragheitskraft bei einer uber- 
hohten Beschleunigung, so daB man bei den Ausfuhrungs- 
beispielen 38 und 39 eine rein mechanise he Stabilisierung 
der Sitzhohenverstellungshebel bzw. -beine vome und hin- 
tcn hat. 

Das in den Fig. 40 und 41 dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiei einer Stabilisierung der vorderen Stiitzbeine 144 der 
Neigungs- bzw. Hohenverstellungseinrichtung besitzt einen 
an der Oberschiene 145 befestigten Zahnsegmentbock 268. 
Der Zahnsegmentbock 268 besitzt auf einem Teiikreisum- 
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fang (Viertelkreis) eine Blockierverzahnung 269. Die Blok- 
" kierverzahnung 269 liegt einer Blockierverzahnung 267 ge- 
geniiber, die an einer Sektorscheibe 273 vorgesehen ist. Die 
Sektorscheibe 273 bildet ein oberes Lenkerstiick des Stiitz- 
beines 144. Die Sektorscheibe 243 ist iiber die Anlenkstelle 5 
171 mit der Sitzwanne 1 verbunden. Im Normalbetrieb sind 
ein unterer Lenker 275 des Stiitzbeines und die Sektor- 
scheibe 273 gelenkig im Bereich eines Exzenters 266 ver- 
bunden. t)ber eine Betatigungswelle 276, welche an der 
Oberschiene 145 gelagert ist und mit dem unteren Lenker 10 
275 fest verbunden ist, erfolgt die Betatigung des vorderen 
Stiitzbeines 144 zur Hohen- und/oder Neigungsverstellung 
des Sitzes im Normalbetrieb. 

In einem Crashfall wird iiber einen Bowdenzug 265 die 
Antriebsbewegung von der zentralen Energieeinheit 3 (Fig. 15 
12 bis 14) auf einen Betatigungshebel 274 iibertragen, der 
fest mit dem Exzenter 266 verbunden ist. Durch die Dre- 
hung des am oberen Ende des Lenkers 275 gelagerten Ex- 
zenters 266 wird die Sektorscheibe 273 schrag nach unten 
gezogen, so daB ihre Blockierverzahnung 267 mit der Blok- 20 
kierverzahnung 269 am Zahnsegmentbock 268 in Eingriff 
kommt. In vorteilhafter Weise kann die Sektorscheibe 273 
mittels eines Fuhrungsstiftes 272 in einem Langsschlitz 271 
am unteren Lenker 275 in Langsrichtung des Lenkers 275 
gefuhrt sein. 25 

In den Fig, 42 und 43 ist ein weiteres Ausfuhrungsbei- 
spiel fur eine Stabilisierung eines hinteren Stiitzbeines 160 
der Sitzhohen- und/oder Neigungsverstellungseinrichtung 
dargestellt. Das hintere Stiitzbein 140 ist fest mit einer Beta- 
tigungswelle 278 verbunden, die an der Unterschiene 145 30 
drehbar gelagert ist. Die Betatigungswelle ist wie beim Aus- 
fuhrungsbeispiei der Fig. 40 und 41 mit einem Verstellmotor 
oder einem anderen geeigneten Verstellantrieb verbunden. 

An der Oberschiene 145 ist ein Zahnsegmentbock 277 be- 
festigt. Der Zahnsegmentbock tragt auf zwei Teilkreisen 35 
(Viertelkreise) zwei entgegengesetzt gerichtete Blockierver- 
zahnungen 280 und 281. Den Blockierverzahnungen 280 
und 281 liegen Blockierverzahnungen 285 und 284, welche 
an Blockierelementen 282 und 283 vorgesehen sind, gegen- 
iiber. Die beiden Blockierelemente 282 und 283 sind 40 
schwenkbar am Stiitzbein 160 in Schwenkachsen 291 und 
292 gelagert. Die Blockierelemente 282 und 283 besitzen 
Mitnehmerkulissen 289 und 288. In die Mitnehmerkulissen 
greifen Mitnehmerstifte 287 und 290. Die Mitnehmerstifte 
sind an einem Betatigungshebel 279 befestigt. An dem Be- 45 
tatigungshebel 279 grcift ein Zugclement 270 eines 
Bowdcnzuges an. Die Anordnung der Mitnehmerstifte 287 
und 290 sowie der Mitnehmerkulissen 288 und 289 kann ki- 
nematisch auch vertauscht sein. Bei dem in den Figuren dar- 
gestellten Normalbetrieb, sind die Blockierverzahnungen im 50 
Abstand voneinander angeordnet, so daB mittels der Betati- 
gungswelle 278 das Stiitzbein 160 in die gewiinschte Posi- 
tion zur Sitzhohen- bzw. Neigungsverstellung verschwenkt 
werden kann. 

In einem Crashfall wird das Zugclement 270 durch die 55 
zugeordnete Antriebseinrichtung der zentralen Energieein- 
heit (Fig. 12 bis 14) in der Fig. 42 nach links bewegt. Durch 
den Mitnahmeeingrirf der Mitnehmerstifte 287 und 290 in 
die Mitnehmerkulissen 288 und 289 werden die Blockier- 
elemente 282 und 283 um ihre Schwenkachsen 291 und 292 60 
geschwenkt, so daB die Blockierverzahnungen im blockie- 
renden Eingriff miteinander kommen. Das Stiitzbein 260 ist 
dann stabil in der cingestellten Stiitzposition blockiert und 
stabil zusatzlich iiber den Zahnsegmentbock 277 an der 
Oberschiene 145 abgestiitzt, wie das im einzelnen schon bei 65 
den vorhergehenden Ausfiihrungsbeispielen erlautert 
wurde. 
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Patentanspriiche 

1. Kraftfahrzeugsitz mit einem Sitzteil, einer Lehne, 
einer an der Lehne angeordneten Kopfstikze und einer 
am Fahrzeugaufbau verschiebbar gelagerten Ober- 
schiene, an welcher das Sitzteil in seiner Neigung und/ 
oder Hone verstellbar abgestiitzt ist, gckcnnzcichnet 
durch 

einen oder mehrere bevorzugt pyrotechnische Kraft- 
speicher, der bzw. die im Crashfall aktivierbar ist bzw. 
sind und cine oder mehrere Antriebseinrichtungen be- 
tatigt bzw. betatigen, wobei die Antriebseinrichtungen 
eine oder mehrere der folgenden Sicherheitsfunktionen 
ausfuhren: 

- Stabilisieren, insbesondere Blockieren der Ho- 
hen und/oder Neigungsverstelleinrichtung fur das 
Sitzteil; 

- Verstellen der Neigung des Sitzteils durch An- 
heben der Vorderkante des Sitzteils; 

- zusatzliche Abstutzung des Sitzteils an der 
Oberschiene; 

- Betatigen einer Polsterstutze im Bereich der 
vorderen Halfte des Sitzteils; 

- Straff en eines Sicherheitsgurtes; 

- Abstutzen der Lehne am Sitzrahmen (Sitzunter- 
konslruktion) des Sitzteils und /oder an der Ober- 
schiene; und 

- Verstellen der Kopfstiitze in eine Schutz- bzw. 
Sichcrheitsposition. 

2. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Kraftspeicher als pyrotechni- 
scher Kraftspeicher mit insbesondere mehreren, in zeit- 
licher Aufeinanderfolge ziindbaren Gasgeneratoren 
ausgebildet ist. 

3. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB mehrere pyrotechnisch antreib- 
bare Kolben in mehreren parallel angeordneten Ar- 
beitsraumen fiihrbar sind. 

4. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, daB die parallel fuhrbaren 
Kolben durch eine insbesondere mehrstufig, ziindbare 
pyrotechnische Treibgasquelle gemeinsam antreibbar 
sind. 

5. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB die mehreren Kolben 
in der selben Richtung antreibbar sind. 

6. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens ein weite- 
rer Kolben der bevorzugt zum Straffen des Sicherheits- 
gurtes dient, in entgegengesetzter Richtung von der py- 
rotechnischen Treibgasquelle antreibbar ist. 

7. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, daB das von der einzigen 
Treibgasquelle erzeugte Treibgas in einen Druckraum, 
der zwischen den in entgegengesetzten Richtungen an- 
treibbaren Kolben vorgesehen ist, einleitbar ist. 

8. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 

7, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrich- 
tungen als zentrale Energieeinheit in einem gemeinsa- 
men Gehause, das bevorzugt als Strangpressprofil aus- 
gebildet ist, angeordnet sind. 

9. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die zentrale Energieeinheit an der 
Sitzunterkonstruktion (Sitzwanne) oder der Ober- 
schiene, welche am Fahrzeugaufbau in Fahrzeuglenks- 
richtung verschiebbar ist, befestigt ist. 

10. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 
9, dadurch gekennzeichnet, daB eine oder mehrere der 



DE 197 07 998 



Page 13 of 42 




DE 197 07 998 A 1 




23 



24 



axialen Kolbenbewegungen in eine oder mehrere Dreh- 
bewegungen fur den Antrieb der Sitzkomponenten um- 
gewandelt ist, bzw. sind. 

11. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 

10, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebskrafte 5 
bzw. -bewegungen der Antriebseinrichtungen durch 
Bowdenziige auf das bzw. die Sitzkomponenten zur Er- 
zielung der jeweiligen Sicherheitsfunktion iibertragbar 
sind. 

12. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 10 

11, dadurch gekennzeichnet, daB die Blockierung bzw. 
Stabilisierung der Hohen-/oder Neigungsverstellein- 
richtung fiir das Sitzteil durch Keilwirkung und/oder 
ineinander in Eingriff gebrachte Blockierverzahnungen 
erzielbar ist. 15 

13. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Keilwirkung und/oder der Ver- 
zahnungseingrifF durch Exzentersteuerung, welche 
durch den jeweiligen Antrieb insbesondere uber einen 
Bowdenzug aktivierbar ist, herstellbar ist. 20 

14. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 12 oder 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Blockiereinrichtung 
schwenkbar am jeweiligen Stiitzbein angeordnet ist. 

15. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 13, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Exzentersteuerung am jeweili- 25 
gen Stiitzbein gelagert ist. 

16. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 

15, dadurch gekennzeichnet, daB bevorzugt an vorde- 
ren Stiitzbeinen der Hohen- bzw. Ncigungsverstellein- 
richtung teleskopierbare zusatzliche Stiitzen, die in ih- 30 
rer teleskopierten Position vorzugsweise durch Riick- 
laufsperren in axialer Richtung starr ausgebildet sind, 
vorgesehen sind. 

17. Kraftfahrzeugsitz nach einem der Anspriiche 1 bis 

16, dadurch gekennzeichnet, daB cin Kopfstiitzenkor- 35 
per aus einer normalen BetriebsposiUon, insbesondere 
Komfortposition durch einen von der zugeordneten 
Antriebseinrichtung betatigten Lenkermechanismus in 
eine hohere und schrag nach vorne geneigte Position 
bewegt ist. 40 
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